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NUESTRA PORTADA: 


- Ultimo tipo del avión comercial Airspeed **Ambassa- 
dor'” empleado por la B, E. A., con capacidad para 
47 pasajeros, Con los depósitos llenos, el *“Ambassa- 
dor” puede cubrir etapas de 1.760 km, a 470 kmf/h., 
con 3.488 kg. ' de carga comercial, o etapas de 640 
kilómetros con 5.277: kg, Sus motores son Bristol 
: “Centaurus”” 661, de 2.600 cv, cada uno. 
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En la exhibición en, vuelo que cerró el XIX. Salón 
de Aeromáutica en París, fué muy celebrada la ac- 
tuación de estos nueve “Vampires”. 
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Tanto se ha escrito y se ha comentado, 
empleando tantos. puntos de vista, el creci- 
cimiento inusilado de la Aviación, desde los 
históricos vuelos de los hermanos Wright 
hasta los dias en (que vivimos, que resulta 
fnútil tratar de escribir ni de comentar nada 
nuevo sobre ello. Lo que sí conviene es pen- 
sar si de la resolución del probléma del 
vuelo mecánico se han extraído todas las 
utilidades que es capaz de prestar. Hay que 
tener presente que en medio siglo escaso 
de vida, aparte de otras de menor. cuantía, 
la Aviación ha participado. en dos guerras 
mundiales; si en la primera pasó de los 
balbuceos de la infancia al ímpetu: de la 
juventud, con la segunda. ha llegado a un 
grado tal de desarrollo que si para los efec- 
tos bélicos ha sido resolutiva, también ha 
entrado en las actividades económicas, a 
través del tráfico y del trabajo aéreo, "con 
una pujanza tal, que nadie puede atrever- 
se a profetizar los límites que alcanzará. Lo 


que empleando elementos de superficie ne- 
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Por FEDERICO NOREÑA ECHEVERRÍA 
Coronel de Ingenieros Aeronáuticos. 


cesitaría largos y penosos plazos para po- 
nerse en comunicación, en conocimiento 0 
en explotación, se nos viene real y verdade- 
ramente a las manos y reduce esos plazos 
—y los gastos que llevan consigo—hasta ex- 
tremos insospechados. 


Otros hechos humanos, aun basados en 
inventos maravillosos, han tenido un desa- . 
rrollo más metódico y pausado; no han de- 
jado lagunas ni soluciones de continuidad 
en su ininterrumpido pero lento perfeccio- 
námiento. Para llegar a la utilización del 
aire como vía de transporte, de lucha, de 


trabajo y de deporte, lo que resultó premio- 


so fué encontrar los medios para realizar- 
lo, especialmente un motor con: la necesa- 


ria potencia. másica para que no constitu- 


yera él mismo un impedimento al vuelo. 
Pero una vez hallados esos medios y naci- 
da bajo el signo de la velocidad, ésta: ha 
sido la constante preocupación en que se 
ha orientado toda su marcha, y tanto se ha 
progresado que, como es sabido, las carac- 
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terísticas de los aviones acabarán estando 


limitadas por las posibilidades fisiológicas 
del cuerpo humano y no por las técnicas de 
los materiales. 


Pero esa dedicación “absoluta al aumen- 
to de la velocidad, nacida de las necesida- 
des del combate aéreo, ha hecho que que- 
den sin explotar ni.mucho menos hasta el 
límite otras cualidades sobre las que se hace 
necesario volver, como en un repaso de todo 
el camino recorrido, con la esperanza de 
encontrár filones apenas desflorados hasta 
la “fecha y abandonados antes de sacarles 
todo su rendimiento. Es dentro de la mis- 
ma aviación marcial y esa carrera desenfre- 
nada ha producido ya sus primeros frutos 


amargos; en efecto, más o menos discutido ' 


el todavía insuficientemente documentado 
asunto, es evidente que en Corea—primer 
conflicto de importancia después de la se- 


gunda guerra mundial—la potentísima avia- 


'- ción norteamericana ha tropezado con se- 
rias dificultades para la eficacia de su, en 
este caso, primordial misión de apoyo di- 
recto a las operaciones de superficie. Y en 
la marcha .económica del tráfico comercial 
no se han producido fracasos espectacula- 
res tal vez porque en las ocasiones en que 
su volumen habría tomado carácter: de des- 
prestigio, nacional han acudido los .paterna- 
les Gobiernos a cubrir las brechas produ- 
cidas. Sin embargo, estos socorros de ur- 
gencia no pueden prodigarse. Lo necesario 
es estudiar lás causas que producen ese 
desenvolvimiento a fuerza de crisis, que si 
. no llegan a ser mortales, adquieren, a veces, 
caracteres angustiosos. 


No dudamos de que esas causas son múl- 
tiples y complejas, y que la mayoría de 
ellas son completamente ajenas a la pura 
técnica del tráfico aéreo y provenientes de 
fenómenos económicos de tipo 'internacio- 
nal; así como que éstos a su vez, en. gran 
parte, son consecuencia del desequilibrio 
político mundial producido por la :insolida- 
ridad, el egoísmo, la ambición desmedida, 
“el afán de poder, hasta: ahora inseparables 
de lá condición humana. Altas y 'afortuna- 
damente poderosas fuerzas luchan. contra 
estas lacras; pero descendamos. humilde- 
mente al papel que.nos está señalado, y sin 
salirnos del campo de la técnica, tratemos 
de escudriñar si en su misma esencia, no 
ha puesto también impedimentos a.su Cre- 
cimiento normal, es decir, con un. equilibrio 
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armonioso que en el orden económico hu- 
biera debido ser generador de una compen- 


sación suficiente entre los servicios pres- 


tados y los ingresos obtenidos para asegu- 
rar sú propia vida. — 

- Las condiciones básicas a que debe aten- 
der todo sistema de transporte son: velo- 
cidad, comodidad y economía; el aumento 
indefinido de las tres llegaría a producir el 


. tipo de transporte perfecto. Pero ese aumen- 


to simultáneo ha de ser, además, armónico, 
puesto que de lo contrario, si alguno o algu- 
nos de estos puntos de partida se aceleran 


-en demasía, lo hace en detrimento de los 


restantes. ¿No estaremos ante ese algo no 
marcha en el tráfico aéreó, que tantos que- 
braderos de cabeza causa a los hombres que 
lo dirigen en todo el mundo? ¿No nacerá de 
esa obsesión por la velocidad que hemos se- ' 
ñalado como vicio de su vida guerrera para : 
el avión? 


Como primera impresión, salta a la vista 
que se ha progresado y se progresa mucho 
respecto a la velocidad, que en la comodi- 
dad se ha llegado ya muy cerca del límite 
óptimo—asientos y lechos confortables, an- 
tisonoridad, calefacción regulable, presión 
constante, comidas, aseos, lectura, cine..., se 
han resuelto a bordo de los aviones comer- 
ciales—, y -en este aspecto muy exigente tie- 
ne que ser el pasajero que tenga mayores 
apetencias. Por otro lado, el refinamiento 
mayor a que pueda llegarse, dentro de Ja 
atención a las limitadas actividades que pue- 
de practicar un viajero, no establece unos 
gastos cuyo valor llegue a ser importante, 
dentro del conjunto de los que produce al 
transporte. Pero, como trataremos de expo- 
ner, aunque de modo esquemático a conti- 
nuación, la economía del transporte, tanto 
en lo que se refiere a los propios gastos de 
desplazamiento del avión como a sus servi- 
dumbres en la superficie, resulta muy afec- 


' tada por la velocidad del vuelo. - 


No entendamos esta especie de reacción 
contra la velocidad excesiva en términos de- 
masiado absolutos. La extensión del tráfico 
aéreo en la creación de nuevas líneas y en 
el aumento de densidad de las que existen 
comienza ya a producir una discriminación 
en clases que por el momento se ha reíle- 


jado en sacrificios de la comodidad; repe- 


timos que esto tiene poca trascendencia eco- 


_ nómica, y .este es el motivo de buscar la so- 


534 


Número 128- Julio 1951 REVISTA “DE AERONAUTICA 


lución en la velocidad, escalonándola, pero viaje, permitiendo en las etapas cortas en 
no dejando de aprovechar los progresos rea- todos los casos, y en las largas cuando li 
-lizados cuando el planteamiento económico economía prevalezca sobre la urgencia, dis- 
o la seguridad lo aconsejen. minuirla notablemente. Las transacciones en 
las Bolsas de flete aéreo, ya establecidas ac-: 
tualmente en Nueva York, París y Milán po- 
drían adaptarse así más directamente a las 
diferentes coyunturas económicas. | 


En nuestro dicho popular, las compara- 
ciones resultan odiosas; digamos más bien 
que son inexactas, porque para establecer- 

. las-se deja de atender a muchas considera- 
ciones que alargarían el razonamiento, ha- La influencia de la velocidad de vuelo en 
ciéndolas perder su eficacia, muy compene- el costo del kilómetro se refleja, en primer 

 trada con su brevedad Salvada esta óbjeción, : V 
si comparamos los transportes aéreos con 
los lerrestres y los marítimos, vemos en las 
líneas férreas, cómo el expreso de lujo, con 
sus coches-camas, salones y restaurantes, 
cónvive con el humilde mixto y el úlil mer- 
cancías; en las carreteras, el lujoso gran 
turismo 'alterna con el autobús-correo y el 
camión de todas clases; en la mar, los gran- 
des hoteles flotantes se cruzan constante- 
mente con modestos correos, pesados cargue- 
ros, etc.; creemos que puede ser razonable 
que haya llegado o se esté acercando .el mo- 
mento de que-en el aire tome carta de na- 

- turaleza lo que tímidamente está empezando ' 
a ocurrir. Las grandes diferencias de poder 
.económico enbre los pasajeros, que por uno 
u otro motivo recurren a él para sus viajes, 
tienen su paralelo en las mercancías, en las 
que la relación peso-precio y volumen-precio 

- ha puesto hasta ahora barreras rígidas e Im- 
frangueables pará gran número de ellas. En 

un tráfico de menor coste por kilómetro, el - FIG. A 
número de las que podrían emplear el avión | 
como vehículo. crecerá en la misma propor- lugar, direclamente en el consumo de com- 
ción en que se abarate ese coste. Las clási- bustible por la variación de la potencia ne- 
cas flores de lujo, modas femeninas, oro, me-  Cesaria, teniendo en cuenta lo siguiente: 
cddicamentos, a las que empiezan a hacer com- 
pañía las frutas frescas y el pescado, se 
verán aumenltadas por obras muchas que | 
cumplan menos exageradamente con las A y ala Y , 1. 
condiciones señaladas, hasta llegar a ser 1ó ag» 
posibles mercancías aéreas todas... menos las j 
Jtirafas, según ya anuncia una Compañía del 
Norle de Europa. 





- Dicha potencia está representada por la 
fórmula: 








Yo 


En la que: 


= densidad del-aire. 
= aceleración de la gravedad. 


En los primeros intentos para hacer una : y , : 
= coeficiente de resistencia. 


clasificación del tráfico, relacionados con los cia 
lipos de aviones necesarios, tanto.en Ingla- MW = peso ES 
lerra como en Norteamérica se ha especu- Ss 8) 

| = superficie de las alas. 
lado solamente sobre el peso total, dejando pre 

E WS ; = envergadura. 

de lado .el factor velocidad, que por razón | 
cel tiempo perdido en tierra, imposible no Si la representamos gráficamente (figu- 
-ya de eliminar, sino de reducir por bajo«de ra A), vemos que será la suma de una pará- 
"cierto límite, tiene su importancia íntima- bola cúbica correspondiente al primer miem- 
mente relacionada con la duración toláal del bro y una hipérbola representativa del se- 


* 


-.R A 
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gundo, con la limitación marcada por la 
velocidad. mínima necesaria para el vuelo, 
dependiente de las condiciones aerodinámi- 


cas del avión y sus elementos hipersusten- 
tadores, y para la velocidad máxima por di- 
versos factores, que en general se refieren . 


más bien a dificultades constructivas, no 
Leóricas. | 

Del examen de la curva se.deduce inme- 
diatamente que a medida que nos acercamos 


a la velocidad máxima el crecimiento de la 
. potencia necesaria, y, por tanto, el consumo, 


es mucho mayor que el obtenido en la velo- 
cidad. También se: desprende, como era de 


esperar, que desde este punto de vista inte- 


resa reducir la carga por metro cuadrado de 
superficie sustentadora, que en los aviones 


de tipo. económico que estamos consideran-- 


do deberá tener siempre. valores muy infe- 


“riores a los admitidos en la actualidad para 


los dotados de altas características. 
"Para hacer resaltar de manera clara todo 


lo explicado, vamos a hacer la aplicación a 


un éjemplo numérico. Ante todo hemos de 


- hacer Ja advertencia de que suponemos el 


empleo de motores alternativos, ya que des- 


de este punto de vista de economía del con- 


sumo los motores de reacción no pueden, 
por ahora, entrar en la comparación, estan- 
do limitado su campo de acción a las acti- 
vidades militares y a algún transporte ultra- 
rápido y, por ello mismo, caro. 

“Elegimos un avión de las siguientes cCa- 
racterísticas: | | 


W (peso total) = 5.400. 

b (envergadura) = 18. 

S (superficie de las alas) = 45. 

D (coeficiente de resistencia). = 0,027. 

D) y (velocidad) = 69,5 (250 km. por hora). 
11) v = 118 (425 kilómetros por hora). 


"Unidades kilogramo, metro,. segundo. 


- Al nivel del mar el valor del término a/2g 
es 1/16, por lo que aplicando Jos valores su- 
puestos en la fórmula anterior, tenemos para 
la potencia: necesaria (P,): ds 


0,027 . 45 


D Pr= 1/16. . (68,5) + 
-- 120 5.400 14. _ 
3,114.18 * “1/16 * 685 — 
= 27.985,8 kg. . s = — 373,14 cv. 
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II) P=1/16.0,027 . 45. (118) + 
120 5.400 1 


3,114.18 * 1/16 * 118 
= 125.765,4 kg. . s = 1.6768 cv. 





Aunque realmente el consumo por kiló- 
metro durante el vuelo a incidencia cons- 
tante disminuye proporcionalmente al peso 
total, para aviones comerciales en los que 
la relación peso total/peso de combustible 
debe ser grande, puede suponerse que per- 
manece constante con arreglo a la fórmula: 


P.C/V. 7 


. En la que C es el consumo específico de 
los motores, que ciframos en 220 g. cv/h. y 
y el rendimiento de las hélices al que damos 
el valor 0,8. resulta la relación 1/11 apro- 
ximadamente igual a 0,38. 


Consumo por.km. = 


Si, por otro lado, consideramos que en 
el precio del kilómetro volado entra el con- 
sumo de combustible con un importe equi- 
valente al 20 por 100 del total, al pasar del 
avión de 425 km/h. al de 250 kmY/h., ten- 
dremos un ahorro del 12,40 por 100 en dicho 
precio, lo que por sí sólo permite establecer 
una rebaja importantísima en las tarifas de 
pasajeros y mercancías, sin tener en cuenta 
el seguro aumento de la utilización por la 
dificultad de fijarly de antemano, pero con 
el que se puede is de manera absoluta- 
menle' cierta. 


Pero, además, también reperculbiria en 
otras partidas constitutivas del precio la so- 
lución adoptada, puesto que al tratarse de 
material de vuelo más sencillo se tendrían 
sensibles ahorros en las de amortización y 
de entretenimiento; asimismo resultaría be- 
neficiada la de gastos generales al aumen - 
tar notablemente el volumen del tráfico. 


Hasta ahora hemos considerado única- 
mente las perspectivas de la entidad direc: 


'" tamente explotadora, pero si elevamos el 


punto de vista y ¡pasamos a considerar las 
consecuencias en la economía general de ¡a 
nación, nos encontramos cón importantes 
reducciones en las dimensiones y afirmado 
de las pistas, lo que permitirá aumentar su . 
número y servir a poblaciones o centros . 
económicos que de otro modo nó pueden 
aspirar a disfrutar las ventajas del trans- 
porle aéreo; con una labor al alcance de la 
industria nacional de construcción aeronáu- 


tica que no puede forzar su marcha para 


936 


Número 128- Julio 1951 ; 


competir con las extranjeras de gran volu- 


men económico, pudiendo en cambio man- . 


ener en constante entrenamiento y a punto 
¿ sus elementos técnicos y laborales, y, por 
último, proporcionando medios -de forma- 
ción segura y útil “al personal naveganle, 
pieza fundamental en esta clase de aclivi- 
dades. ( 


La simple reducción en la velocidad de 
vuelo, aun con lá gran importancia que he- 
mos visto puede tener en relación con el 
problema (que venimos estudiando, no es 
más que un paso en el camino indicado y 
Otro tanto o más decisivo puede ser la adap- 


tación de la arquitectura del avión a eslós 


empleos, hechá de manera cuidadosa. Desde 
el histórico Junker P-13, que por las limi- 
taciones señaladas:en el tratado de Versa- 
lles fué el primero proyeclado por la técni- 
ca alemana con el pensamiento puesto en 
las conveniencias y necesidades del Iráfico, 
se ha llegado en' nuestros días au dibujar 
unas lineas generales para aviones econó- 
micos de pasajeros y carga (1): monopla- 
nos de ala alta, tren fijo en algunos casos, 
justificable para velocidades no muy allas, 
y fuselajes: amplios y dotados de amplias 
. entradas (fig. B). Los trenes de planeadores 
én Jos que el aprovechamiento.de la polen- 
cia Hega a su máximo, aunque.por el mo- 
mento no sean apropiados para el empleo 


(1) Tales como el Blackburn G. A. Ek. 60, 
Bristol 170, Cancargo, Loadmaster, Canadair, 
N. C. 211 Cormoran, Nord 2500, Beechcraft 34, 
C-119, etc. 
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FIG. B 


por pasajeros, podrían ser de utilidad para 


- algunas mercancias. Y quedan. seguramente 


“numerosas sugerencias por hacer en este 
campo tan poco explotado y que pueden re- 
sultar sumamente interesantes. La voluntad 


_de vencer, que en tiempo de guerra salta 


por encima de las consideraciones económi- 
cas, en los de paz debe concederlas la má- . 
xima preocupación. Aplicado este princi- 
pio al tráfico aéreo, es indudable que, como 
hemos indicado, sería muy conveniente una 
labor de revisión de valores hasla el momen- 
to indiscutidos, y entre los que hemos tra- 
tado de demostrar que se encuentra en lugar 
muy destacado la velocidad de vuelo. 
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El avión en la guerra antisubmarina 


En un frabajo publicado anteriormente 
bajo este mismo título hicimos un breve re- 
sumen histórico de la lucha del avión con- 
tra el submarino, terminándola con un li- 
-gero estudio de los problemas que en el 
- futuro habrán de afrontar los aviones espe- 
cialmente dedicados a la lucha antisubma- 
rina. | 
No entra dentro de nuestros fines el dar 
una solución exacta a Jos problemas que an- 
teriormente dejábamos planteados; solanien- 
te intentaremos hacer un estudio más dels- 
nido sobre las condiciones que han de reunir 
y forma en que operarán Jos aviones anti- 
-_ submarinos en una guerra futura. Quizá 
haya un poco de precipitación, cuando no de 
atrevimiento, en abordar este tema, especial- 
mente si consideramos la gran cantidad de 
incógnitas. que existen hoy en este aspeuto 
de la guerra naval, Sin embargo, y con la 
escasa información que poseemos, intenta- 
remos acometer el problema, “orientando su 
resolución para cuando.se posean los datos 
necesarios poder enjuiciarlo con más exac- 
titud. 


A fin de lograr esta orientación, conside - 


Por GUILLERMO G. DE ALEDO Y RITTWAGEN 


Teniente. de Navío. 


.raremos en primer lugar el problema desde 


el punto de vista de.las cualidades generales 
que ha de reunir el avión para. desempeñar 
su cometido. En principio, aquél, para com- 
batir con éxito al submarino, ha de estar pre- 
parado y dotado para llevar a cabo las tres 
fases de: 1. Exploración. 2.” Localización, y 
3." Ataque. Como más adelante veremos, se- 
gún las necesidades de la defensa, habrá 
unidades aéreas preparadas para, realizar las 
tres fases, dos o sólo una. 


En el cuadro que sigue a conblinuación, y 
por no repetir lo ya expuesto'en el trabaj» 
anterior, hemos procurado resumir las posi- 
bilidades que tiene el avión de realizar las 
tres fases con las armas y medios de loca- 
lizáción que conocemos actualmente. En él : 
consideramos también los dos tipos de sub- 
marinos a Jos que habrá de hacer frente: el 
submarino ordinario, provisto de “schnor- 
kel”, que habrá de asomar periódicamenle 
a la superficie para cargar sus baterías, y 
los “submarinos puros”. (Walter y atómicos), 


los cuales podrán navegar siempre en in- 
- mersión sin necesidad de asomar a la super- 


ficie-más que breves momentos para reno- 
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var el aire respirable. Ambos tipos de sub- 
marinos, atacando, pueden considerarse *pu- 
ros” (el submarino con “schnorkel” atacará 
con propulsión eléctrica), y aunque el ataque 
llevado. a cabo desde gran profuntidad es 
un hecho realizado y comprobado, como aún 
no poseemos datos suficientes sobre sn efec- 
tividad, supondremos que ambos tipos lo ha- 


rán valiéndose del perISCopio y ¡DON tanto, a. 


poca profundidad. 


Este cuadro resume, como hemos dicho, 
las posibilidades de empleo desde aviones 
de las armas y detectores actualmente co- 
nocidos. Necesitamos, sin embargo, conocer 
en qué forma se puede hacer uso de estos 
- medios para lograr una eficaz lucha anti- 
submarina, es decir: estudiar el. empleo tác- 
ico y estratégico de la rama del Arma Aé- 
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Fea empeñada en la misma. Para ello es ne- 
cesario conocer los objetivos y misiones que 
estará llamada ¿4 desempeñar el Arma Sub- 
marina, y a la vista de ellas, ver la mejor 
forma de defender aquéllos. 


Hoy se prevén para el submarino múlti- 
ples y muy variadas formas de empleo; pero 


- existen dos en las cuales serán empleados 


eee eb prioridad sobre las demás. Jís- 
tas son: la guerra al tráfico naval y bom- 
bardeo de objetivos cercanos a la costa, sit- 


“viendo de plataformas flotantes para lanzar 


proyectiles dirigidos, posiblemente atómicos. 
Desde luego, al señalar estas misiones he- 
mos pensado en la posibilidad de una gue- 
rra entre Rusia y los aliados occidentales, y 
orientamos la guerra antisubmarina desde 
el punto de vista de estos últimos, los cua- 


POSIBILIDADES DE LOS MEDIOS DE DETECCION Y ARMAS EMPLEADAS HOY POR LA AVIACION | 


A A A A 


EXPLORACION 





Casual; ha de navegar 
el submarino a pe- 
queña cota y pasar 
el avión muy- E 
mo a su vertical, 


“schnor- 
kel”. 


En superficie: Posible según visibili- 
dad, estado del mar....... ide 


Submarinos 
puros.... 


Submari- 
nos' con - 


Disección A 
schnor- 


Posible por .la estela 
que deja y humo de 
exhaustación de 
motores, especial- 
mente con mar, ... 


' Imposible. OS Imposible. 
Casi segura con los 


nuevos aparatos de- 
tectores del “schnor- 





ATAQUE 


PPP PP [PP € PPP o o a na 


- LOCALIZACION 


El avistamiento equivale 
a la localización, que 
podrá ser asegurada 
"por sonoboyas y detec- 
tores electromagné- 
ticos. | 


Idem id. íd. Una vez locali- 
zado el submari- 
no, el avión podrá 

atacarle, especial- 


Idem íd. íd. | mente si aquél se: 


ás OS: y halla a pequeña | 


profundidad o en. 
superficie. 

Las armas'a 
emplear (cargas, 
torpedos acústi- 
cos, torpedos de 
trayectoria en es- 
piral, morteros, 


Imposible; habrá de ha- 
cerse visualmente o por 
sonoboyas y detectores 


Submarinos 
puros 
Avistamien- Sub A 
to visual. ubmart- 
nos con 


cada: DNS Me. os elos aaa electromagnéticos. 
Casi imposible; habrá de 
: . localizarlo visualmente 
En superficie: Casi Segura. .......... de día y con ayuda de 


proyector o rayos in- 
frarrojos de noche. 


] , 
Muy dudosa; depende | posible; su exactitud de- 


; Submarinos del grado de perfec: : dede] í 

Sonoboyas y puros.... cionamiento de es- in e a par 

detectores tos detectores. .... namientos alcanzados 

electro- / ; 

magnéti- cocida Sobra, pues son más | Sobra que podrá le. 

AN "ch 0 fácilmente localiza- obra ya “Visualme te. 

kel” hn o bles por radar..... | Ñ 
o ——— —————— _—_——_————————— 
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cañones y Ccohe- 
tes) variarán se- 
gún las circuns- 
tancias del ata- 
que. * 
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les, por su parle, emplearán sus submari- 


nos persiguiendo seguramente otros obje- 
Livos. 


Por tanto, en una futura guerra las mi- 
siones de los aviones antisubmarinos alia- 
dos serán: 4.”, protección directa de convo- 
- yes; 2.”, protección directa contra submari- 
nos capaces de lanzar bombas volantes, y 
3.", protección indirecta de ambos. Las dos 
primeras son de tipo defensivo; la tercera, 
- ofensiva. 


Protección directa de convoyes. 


Creemos que la base fundamental para 
la defensa del tráfico naval continuará, sien- 
do la navegación en convoyes. 


Se prevé el empleo de submarinos pro- 
pios formando parte de los “Grupos de Caza 
Antisubmarinos”. Por- ello se hace necesa- 
rio que tanto los aviones que operen en mi- 
siones de protección de los convoyes como 
los submarinos, se hallen dotados de los 
más modernos medios de reconocimiento y 
entrenados en su uso. Este cambio de se- 
ñales de reconocimiento lo utilizan ya los 
americanos, suponemos que empleando lon- 
-giludes de onda muy largas que son capa- 
ces de atravesar la superficie de las aguas 
y ser recibidas por un submarino que no 
mavegue: a mucha profundidad. 


Respecto a las cualidades que habrán de 
reunir los aviones, dados los adelantos al- 
canzados en submarinos y en elementos de 
detección, no consideramos probable que 
'aquéllos navéguen ni operen en superficie. 
Especialmente, en las proximidades de los 
convoyes navegarán siempre en inmersión; 
si por cualquier circunstancia lo hacen en 
superficie, miel sobre hojuelas, puesto. que 
será más fácil su detección y destrucción. 
Pero siempre habrá que coritar con que esto 
sea poco probable; por ello, los aviones ha- 
brám de estar preparados para descubrirlos 
y combatirlos en inmersión. 


Considerando, por otra parte, que en ata- 
que tocdos los submarinos serán submarinos 
“puros”, -es decir, que. atacarán en. inmer- 
sión, donde so más difíciles de detectar, y 
por aquello de que: vale más prevenir que 


curar, parece lógico no limitar la vigilancia. 


a las inmediatas cercanías del convoy. Por 
tanto, los aviones de protección de los con- 
voyes habrán de eS en aviones de ex- 
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ploración y aviones de protección cercána. 
Veamos las características que habrán de 
reunir ambos tipos. 


Fuerzas aéreas de exploración.—Dada la 
anteriormente indicada dificultad de' descu- 
brir submarinos en inmersión, los aviones 
de exploración deberán establecer una ba- 
rrera que cubra los sectores peligrosos a fin 
de descubrir los submarinos que, por hallar- 
sea cierta distancia del convoy, se crean 
con seguridad para: poder navegar emplean- 
“schnorkel”. Ni que decir tiene que 
esta exploración habrá de hacerse por ra- 
dar y tanto de día como de noche. En cuan- 
toa la zona a barrer, se limitará a los sec- 
tores proeles del convoy o llegará a ser un. 


círculo alrededor del mismo, según se esti- 


me,:a la vista de las velocidades propias y 
de las posibles de los submarinos adversa- 
rios, si éstos serán capaces de llegar a po- 
sición de ataque desde los séctores popeles 


del mismo. 


Recalcamos que la, vigilancia habrá de ha- 


. Cerse igual de día que de noche, quizá con 


más intensidad durante las horas de oscu- 
ridad, que es cuando los “submarinos pu- 
ros” se arriesgarán a sacar sus “schnor- 
kels” para renovar el aire ambienle de sus 


- interiores. La exploración habrá de hacerse 


con un alto espíritu de agresividad, ya que 
la menor vacilación o retraso en atacar pue- 
de proporcionar al submarino la oportuni- 
dad de escapar. Es muy importante que Jos 
aviones estén dotados con medios para pro- 
vocar perturbaciones en los radars enemi- 
gos, evitando así que éstos lleguen a cono- 
cer su presencia, ya que la pérdida del fac- 
lor. sorpresa eliminar: á loda posibilidad de 


éxito. 


Una vez detectado el submarino, pasa el 
avión .a la fase de localización. No olvide- 
mos que las indicaciones del radar a peque- 
ñas distancias son de poquísima confianza, 
razón por la cual la localización habrá de 
hacerse a simple vista si el submarino no 
se ha dado cuenta de que ha sido descubier-' 
to y continúa navegando con.el “schnorkel”. 
Si, por el contrario, logra descender a ma- 
yor profundidad antes de: que llegue el 
avión, aquélla habrá de efectuarse por so- 
noboyas o detectores electromagnéticos. El 
avistamiento de día será relativamente fácil 
siguiendo la marcación del radar, especial- 


mente si hay un poco de mar, en cuyo caso 
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el «“schnorkel” deja una estela. bien visible. 
De noche habrá que hacerlo ayudándose con 
potentes proyectores, situados en el morro 
de los aviones, o por medio de rayos infra- 
rrojos. Las posibilidades y alcance de este 
último medio las desconocemos. 


Sin embargo, hay que tener presente que 
aunque el submarino no se haya dado cuen- 
ta de que está siendo «detectado, por medio 


de sus antenas receptoras de radar situadas ' 


en, la cabeza del “schnorkel”, tendrá más 
posibilidades, con una buena vigilancia pe- 
riscópica, de avistar al avión antes que éste 
le descubra a él. Esto se estima que suce- 
derá siempre, excepto en caso de cielo cu- 
bierto, en que el avión puede ganar el fac- 
lor sorpresa saliendo de. improviso entre 
nubes. En general, con buen tiempo, se esti- 
ma que un avión de tamaño medio, volan- 
do a 500 metros de altura, puede ser descu- 
.bierto visualmente a una distancia de cua- 
tro a seis millas. Supongamos que se efec- 
túa el avistamiento a cuatro millas: si el 
avión tiene una velocidad de 700 km/h. = 
= 377 nudos = 188 m/s., en recorrer esas 
cuatro millas tardará unos treinta y nueve 
segundos. Este tiempo no es excesivo, pero 
basta para permitir alcanzar al submarino 
la suficiente profundidad de seguridad. En 
este caso la localización habría que efec- 
tuarla por sonoboyas o detectores electro- 
magnéticos, para lo cual sería más conve- 
niente disponer de varios aviones dedicados 
a la localización. Esto es incompatible con 
la necesidad que siempre existirá de barrer 
la zona más extensa posible con el minimo 
número de aviones disponible. le todos mo- 
- dos, en. este caso, puede siempre el avión 
dar la alarma y ser enviados nuevos avio- 
nes a auxiliarle en la búsqueda; desde lue- 
« go con la consiguiente pérdida de tiempo. 


Respecto al ataque, los aviones de explo-. 
ración habrán también de efectuarlo por no 


desperdiciar la ocasión, que cada vez será 
menos frecuente, de avistar un submarino. 
Si el avión logra sorprender a aquél nave- 
gando con “schnorkel”; la mejor arma con- 
tra él será la carga de profundidad de alto 
poder explosivo, regulada para” hacer explo- 


sión a unos diez metros (algo más que el ' 


calado del submarino). Si el submarino lo- 


gra desaparecer de la superficie y.se cono-: 


ce su situación con aproximación suficien- 
te, podrá emplear torpedos acústicos o de 


trayectoria: en espiral, o bien una versión 


diciones que habrán de reunir son: 


librio de las citadas cualidades. 
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aérea del “hedgehog”, mortero que lanza si- 


multáneamente en círculo un gran número 
de cargas ligeras: Estas cargas sólo explo- 
tan por percusión cuando sus daños son fa- 
tales, sin alarmar ni prevenir al submari- 
no con explosiones lejanas, cosa que suce- 
de con las cargas ordinarias de profundidad. 


- Vemos, pues, que los aviones de explora- 


ción, al tener que operar independientemen- 
le, han de estar preparados para poder lle- 
var a cabo las tres fases. Por tanto, las con- 
gran 
autonomía, capacidad de transportar gran 
número de armas de tipo muy variado, ve- 
locidad elevada para poder explorar gran- 
des extensiones y aproximarse al submari- 


no detectado en el mínimo tiempo, y a la” 


vez, una velocidad de sustentación reduci- 
da, a fin de poder efectuar el ataque con 


precisión volando a pequeña altura; por úl-. 


timo, necesitan una gran maniobrabilidad 


_ para poder repetir las pasadas en poco tiem- 


po. Algunas de estas cualidades son Opues- 
tas, y en conjunto nos resultará un avión 
de tipo medio, en el que se logre el equi- 
Respec- 
to a poder disponer de dos velocidades -ex- 
lremas, parece ser que se resolverá equipan- 
do a los aviones con turhopropulsores y hé- 
lices sónicas. 


Cobertura aérea cercana de los convoyes. 


Una vigilancia cercana, constante y efi- 
caz, puede ser llevada a cabo por dirigibles 
(si no hay acción aérea enemiga), debido a 
su condición de permanecer largo tiempo 
en- el aire sin necesidad de repostarse. Sin 
embargo, estos dirigibles, que serán muy 


«aptos para descubrir submarinos si van de- 


bidamente provistos de radar y detectores 
electromagnéticos, lo serán poco para efec-, 


tuar las fases de localización y ataque, da-' 
- das sus torpes condiciones de maniobrabili- 


dad. Por ello'estas dos últimas fases habrán 
de ser efectuadas por aviones ligeros de ata- 
que, que estarán dispuestos continuamente 
a despegar una vez dada la alarma. Résul- 
tarán también de gran ulilidad los helicóp- 
teros para seguir- visualmente y en aguas 
claras a los submarinos localizados (1). 


Há de entenderse que la cobertura aérea 
(1) Tanto los helicópteros como los dirigi- 
bles no tienen supervivencia en vuelo ante el 
ataque de una aviación enemiga. 
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cercana de los convoyes lendrá como mi- 
sión primordial el descubrir -a los submari- 
nos y atacarlos antes de que éstos puedan 
lanzar sus torpedos. Por esta razón, los di- 
rigibles deberán ir dispuestos en círculo al- 
rededor del convoy, barriendo la zona má- 
xima de lanzamiento de aquéllos. Natural- 
mente, -habrá ciertos "sectores (los proeles) 
en los cuales habrá que intensificar la vigi- 
lancia; pero, debido a las elevadas veloci- 
dades de los submarinos actuales en inmer- 
sión, la vigilancia debe extenderse, como 
hemos ya apuntado, a los 360”, por conside- 
rarse que desde .cualquier punto pueden 
aquéllos atacar. 

Una vez dada la alarma'y.descubierta la 
. presencia de un submarino, la localización 
será llevada a cabo, a nuestro entender, más 


bien “por los buques de superficie, cuyos apa- 


ratos de escucha submarina y detectores ul- 
trasonoros pueden determinar, según pare- 
ce, el rumbo, velocidad, profundidad y dis- 
tancia del submarino atacante. De todos mo- 
dos, será valiosa la ayuda de los aviones, 
que podrán lotalizar también, aunque Con 
menos exactitud, por medio de detectores 
electromagnélicos y sonoboyas. | 
Respecto al ataque, podrán efectuarlo tan- 
to los aviones como los barcos de escolta, 
pero en general se hará en cooperación unos 


con otros. En este punto es muy interesan- . 


te lograr-la más estrecha unión en eslos ata- 
ques combinados, en los que los aviones 


atacarán siguiendo las indicaciones de los 


buques de superficie. Las armas más indi- 
cadas para estos ataques serán las cargas 


de profundidad y los morteros, ya que el. 


empleo de torpedos acústicos y de trayecto- 
ria espiral se hará quizá peligroso por la 


presencia de barcos propios. Misión muy 


importante de los aviones será el acudir -a 
rematar con prontitud, con cañones, cohe- 
. tes o cargas, los submarinos que por avería 
se vean forzados.a salir a superficie. 

Los aviones de protección cercana se di- 
ferencian de los de exploración en qué ne- 
cesitarán menos autonomía y velocidad, por 
lo que, en general, se tratará de aviones más 
ligeros y de menor tamaño. ¡ 


Protección costera contra submarinos atacando 
con bombas dirigidas. 


Será esta una nueva y muy importante ta- 
rea defensiva que estará llamada á desem- 
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peñar la Aviación. El lanzamiento de bom- 
bas volantes del tipo de las V-1 “es hoy día 
una realidad comprobada por- los america- 
nos, y el dotar a las cabezas de combate de 
las mismas con explosivo alómico entra, 
desde Juego, dentro del terreno de lo posi- 
ble. Es fácil comprender a la vista de esto 


la importancia: decisiva que tendrá el estia- 


blecer unas defensas que .impidan a toda 
costa llegue a realizarse algún ataque de este 
tipo. 


Hay que tener en cuenta que los subma- 
rinos para efectuar estos ataques harán la 
aproximación al objetivo navegando conti- 
nuamente en inmersión desde sus bases. Sin 
embargo estos ataques presentan su- punto 
vulnerable, tienen su talón de Aquiles,.que 
es la necesidad de salir a la superficie y per- 
manecer en ella un cierto tiempo que le per- 
mita efectuar el lanzamiento. No sabemos : 
exactamente cuánto necesitará un subma- 
rino para alistar el arma y lanzarla, pero 
podemos calcular como mínimo quince 0 
veinte minutos. Durante todo este tiempo el 
submarino está en condiciones de ser ata- 
cado con grandes garantías de éxito. 


Como el radio de acción de estos proyec- 
tiles se estima en unas 200 millas, el radio 
de vigilancia deberá extenderse «a toda la 
franja coslera de esa profundidad, especial- 
mente aquella que rodee.a los objetivos de 
mayor importancia. | 


Una lógica. distribución de las fuerzas de 
defensa parece indicar la conveniencia de 
situar dirigibles, dotados de potentes .equi- 
pos de radar capaces de detectar a grandes 
distancias cualquier submarino que.asome 
a la superficie. Una vez conocida la pre- 
sencia de submarinos atacantes por la alar- 
ma dada por los dirigibles, éstos podrán . 
dirigir contra ellos los grupos de aviones de 


“ataque que despegarán de portaviones es- 
—tratégicamente situados (2). Estos aviones 


habrán de reunir cualidades semejantes a 
los de exploración de convoyes, si bien ne- 
cesitarán aún más velocidad—lo cual po- 
dría conseguirse sacrificando aulonomia— 
a fin de estar en condiciones de llegar a la 


- posición del submarino detectada e impedir 


enemiga: 
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que llegue a lanzar. El armamento más in- 





Se sigue haciendo referencia a dirigi- 


(2) 
esis de no existir acción aérea 


bles en la hipót 
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dicado para el ataque serán cañones y Co- 
hetes para destruir el submarino en super- 
ficie, y cargas de profundidad, torpedos, et- 
CéLera.. 


Las defensas costeras ante este tipo de ata- 
que tendrán que reaccionar, aun si cabe con 
más energía y mayor prontitud que las de 
los convoyes. Se comprende, dada la posibili- 
dad de empleo de bombas atómicas en ellos, 
la. vital necesidad (que existe de que los ar- 
tefáctos dirigidos no lleguen a estar en vue- 
lo. Sin embargo, hay que contar con que el 
Comandante del submarino llegue a conse- 
guir esto, en cuyo caso no se puede dar por 
perdida la partida, evitando 'a toda costa que 
el proyectil llegue a tierra. En una palabra, 
hay que conseguir destruirlo en vuelo sobre 


el mar. No resultará. esta, desde luego, tarea . 


fácil, ya que dadas las velocidades de estos 

artefactos voladores, el tiempo que pernane- 
- Cerán en el aire no será muy superior a los 
-20 minutos. Por ello es necesario contar con 
una fuerte concentración de fuerzas aéreas 


con bases en portaviones y obras en tierra,. 


que salgan determinadas a lograr la des- 
trucción del proyectil, antes que llegue a su 
objetivo. Quizá. esta misión revista carac- 
ferísticas suicidas por parte de los aviones, 
ya que con grandes probabilidades la des- 


trucción de la bomba volante implique su 


propia destrucción. 


Hay que tener en cuenta que necesitan- 
do los submarinos permanecer forzosamen- 
te en la superficie cierto tiempo para lanzar, 
irán, a buen seguro, provistos de fuertes 
medios de defensa antiaérea. Por último, 
para comprender lo potentes y lo concen- 
trados que han de ser los medios de «de- 
- fensa, hacemos la consideración tratándo- 
se de ataques de gran envergadura, el ene- 
- migo tratará de efectuarlos en gran' escala 
y desde varios puntos simultáneamente. 
Quizá estos ataques vayan precedidos de 
ataques por submarinos torpederos a los 
ponaviDaes y bases flotantes de defensa. 


Protección: indirecta. 
Nos referimos al hablar de protección in- 
directa a los ataques que llevará a cabo la 


aviación contra los submarinos lejos de los 


objetivos propios que se quieran defender. 
Se comprende que la guerra antisubmarina 
no puede limitarse a la defensa directa de 


, si aquél lograra hacer la inmersión. 
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.dichos objetivos, y que habrá que llevarlá 


a las mismas bases del enemigo y a las 
derrotas de salida de los submarinos adver- 
sarios, 


Esto requerirá, desde luego, la interven- 
ción de la Aviación, que parece el arma 
más apta para llevar a cabo este género 
de ataques estratégicos. ln ellos se tenderá 
no sólo ala destrucción de las bases de sub- 
marinos sino, además, a: los astilleros y 
centros de producción. También deberá ser 
dedicada la aviación a operaciones de mi- 
nado de los estrechos y canales que tengan 
que atravesar los submarinos enemigos para 
ganar la salida al mar, del mismo modo 
que la exploración y ataque contra los sub- 
marinos que atraviesen estas zonas. En este 
sentido, la orientación estratégica del plan 
general de la guerra debe encaminarse a 
no permitir al enemigo que conquiste bases 
que le permitan una salida directá al mar, 
y por otra parte, la conquista. y conserva- 
ción de puntos estratégicos desde los cuales 
se puedan tener estrechamente vigiladas las 
salidas que hemos mencionado. 


Las cualidades que habrán de reunir los 
aviones antisubmarinos dedicados a estos 
fines serán las mismas de los aviones de 
exploración de convoyes; quizá si cabe, con- 
vendría pudiesen disponer de más autono- 
mía, pero en lo que respecta a velocidad y 
armamento, y medios de detección, habrán 
de ser muy similares a aquéllos. Respecto 
a los minadores y a los dedicados a bom- 
bardeos estratégicos, ninguna cualidad hay 
que añadir a las características que han de - 
reunir para las misiones específicas dd 
las que están proyectados. 


« y *x 


De todo lo expuesto podemos sacar una 
conclusión general, y es que en el futuro 
cobrará mucha más importancia la Aviación 
antisubmarina, desempeñando todas las mi- 
siones que hemos señalado. Hemos procu- 


. rado estudiar las condiciones que habrán 


de reunir los aviones antisubmarinos y las 
formas en que éstos habrán de ser emplea- 
dos. Naturalmente, como' ya indicamos al 
principio, se trata de un estudio muy general 
del. asunto, que es susceptible, desde luego, 
de revisión cuando se conozcan datos más 
concretos sobre la capacidad y nuevas posi- 
bilidades de los submarinos modernos. 
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La teoría del “riesgo Objetivo” 


a Número: 128.- Julio 1951 


en el Derecho 


aeronáutico 


(Segundo premio -de Temas Generales 
de nuestro Concurso de Artículos.) . 


Los. accidentes de aviación, además de las 
posibles consecuencias fatales para los ocu- 
pantes de la aeronave, originan, en ocasio- 
nes, daños a las personas y en las propie- 
dades que se encuentran en tierra. Son los 
que la doctrina jurídica denomina “daños 
a terceros en la superficie”. A estos efectos, 
consideramos como accidente de aviación 
no sólo la caida de lá aeronave a tierra, sino 
también el desprendimiento desde aquélla 
de cualquier objeto o materia que pueda ori- 
ginar los mencionados daños. 

Parece lógico que cuando:se causa un 
daño haya obligación de reparar el mal cau- 
sado. Sobre esta lógica, el Derecho constru- 
ye sus teorías de Ja responsabilidad y de 
la. indemnización. La responsabilidad (que 
da lugar a la indemnización nace, según 
la clasificación tradicional, de tres fuentes: 

A) Culpa contractual. Uno de los contra- 
tantes incumple el contr ato y quepa obliga- 
do a indemnizar. 


B) Culpa extracontractual. No hay con- 


trato incumplido, sino un daño. causado por. 


culpa o negligencia. 


C) Delito. Además de la reposa. 


criminal, el delincuente debe satisfacer la 
civil que de los daños causados por el de- 
lito se deriva, 

De acuerdo con estas dina juridicas, 
es muy fácil encontrar preceptos legales en 
que basar una indemnización a la víctima, 
-en. tierra, de un accidente aéreo cuando éste 
se originé como consecuencia de una con- 


ducta criminal o: negligente. Pero el caso 


complejo que nos proponemos exponer es 
aquel que surge. cuando el accidente se debe 
a circunstancias por completo independien- 
tes de toda conducta humana criminal o ne- 
gligente. El problema estriba en determinar 


si en estos accidentes aéreos los daños cau- 


sados a personas o cosas que se encuentran 
en tierra deben ser reparados por quien ino- 
centemente los ha originado. 

El problema, naturalmente, no se ha plan- 
teado por primera vez en elscampo de la 
aeronáutica. Ya antes .el Derecho se había 
enfrentado con estas situaciones en las que 
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la conducta no maliciosa ni negligente de 
un sujeto causaba un perjuicio a otro. Y así, 
frente a la doctrina jurídica que exige la, 
existencia de dolo o culpa para que surja la' 
responsabilidad, se ha ido elaborando la con- 
ceptuación de la “responsabilidad objetiva” o: 
responsabilidad sin culpa, basada en la sim- 
ple causalidad: el que crea un riesgo es res- 
ponsable de las consecuencias dañosas que: 
pueda originar, independientemenle de que: 
en ese resultado perjudicial no haya teni- 
do culpa.. Aquel que se beneficia de la ex— 
plotación de cualquier máquina o artefacto,. 
o aquel que de cualquier forma origina un ': 
peligro para los demás, debe responder de- 


_los daños que se produzcan. 


Esta doctrina del riesgo o de la respon-- 


sabilidad objetiva aparece recogida en di- 


versas legislaciones extranjeras, y en -Espa= 


ña está plenamente aceptada en la que re * 


gula los accidentes de trabajo. 

Trasladada la doctrina que examinamos 
al campo de la aeronáutica, quiere decir que: 
aquel que con sus vuelos crea un peligro: 
para las personas o propiedades sobre las. 
que vuela debe responder de los daños que: 
pueda Causarlas, independientemente  de- 
toda idea de culpa o malicia en el resulta-— 
do perjudicial. 

¿Debe admitirse esta doctrina de la res- 
ponsabilidad objetiva o responsabilidad sin: 
culpa en el Derecho aeronáutico? 

Prescindiendo del argumento de que la 
teoría del riesgo, va ganando terreno en otras: 
esferas, creemos que la respuesta debe ser- 
afirmativa por las razones que pasamos a: 
exponer: 

1) El explotador * de una máquina que 
crea nuevos peligros para los que permane-- 
cen en el suelo debe quedar obligado a res--* 
ponder de los daños que pueda originar. 

2) La libertad que se concede a las aero-- 
naves para sobrevolar la propiedad privada 
debe ser compensada con la garantía de que: 


serán indemnizados todos los perjuicios que: 


se causen como consecuencia de los vuelos.. 
3) Por la. falta de reciprocidad en los: 
riesgos, es decir, la desigualdad de situación: 
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-entre la posible víctima, en su persona 0 
bienes, y el autor en potencia del daño, ya 
que es poco probable que el' que está some- 
_ tido al riesgo aeronáutico pueda pasar a 
crearlo para los demás. ' Queda, por tanto, 
excluida la compensación de riesgos, pues- 
40 que normalmente siempre serán los mis- 
mos lós que los creen, los explotadores de 


aeronaves, y los mismos las posibles vícti- 


mas, la generalidad de las personas que 
permanecen en tierra ajenas a toda DIO: 
tación aeronáutica. 

4) Por la imposibilidad casi absoluta para 
la víctima de probar que por parte del aero- 


.nauta ha habido culpa. Por ello, de no ad- . 


mitirse la teoría del riesgo- objetivo, que 
, prescinde de la idea: de culpabilidad, las víc- 
timas quedarían casi siempre sin derecho 
4 Indemnización. | 

5) -La de (que si bien no parece muy jus- 
to que exista responsabilidad por parte de 


(quien no es culpable, más injusto resulta - 
que la víctima, ajena al vuelo y que en nada - 


se beneficia con el mismo, quede sin indem- 
nizar. Entre dos sujetos inocentes, víctima 
y causante involuntario del daño, y en la 
necesidad de sacrificar económicamente a 
uno u otro, es más justo obligar a indem- 
nizar.al causante del daño y no hácer que 
éste sea soportado por la víctima, ajena en 
-todo a la actividad que lo produjo. 

Cierto que frente a estas razones se ha 
reaccionado, en ocasiones, por parte de las 
Compañías de navegación aérea, alegando 
que la doctrina de la responsabilidad obje- 
tiva tenía plena justificación en los prime- 


ros tiempos de la Aviación, cuando los acci- ' 


dentes eran frecuentes, pero que al ser és- 
tos cada vez más escasos, los vuelos de las 
- aeronaves ya no suponen un peligro excep- 
cional que precise normas jurídicas espe- 
ciales, y los daños que. puedan originarse 
deben ser reparados según la doctrina tra- 
dicional de la culpa extracontractual. Sin 
embargo, frente a esta manera de pensar 
hay que oponer que «el aspecto cuantitativo 
de la cuestión, es decir, el que los acciden- 
tes de aviación sean más o:menos frecuen- 
tes, no puede variar la naturaleza del ries- 
- go aeronáutico, que seguirá siendo idéntica. 
Por otro lado, precisamente cuanto menós 
frecuentes sean los accidentes de aviación, 
menos gravosa será para aquellas Compa- 
mías la Ene pación de la responsabilidad ob- 
jebtiva. 
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Inspirándose en este principio de la res- 
ponsabilidad objetiva, la Tercera Conferen- 


cia de Derecho Internacional Privado Aéreo, 


reunida en Roma,. aprobó, el 29 de mayo 
de 1933, el “Convenio para la unificación de 
ciertas reglas relativas «a los daños causa- 
dos a los terceros en la superficie”. 

Después de disponer, el artículo 4.” del 
Convenio, que las Altas Partes contratantes 
se comprometen a adoptar las medidas ne- 
cesarias pará llevar a cabo las reglas que 
en él se establecen, el artículo 2.” dice: “El 
daño causado por una aeronave en vuelo a 
las personas y a los bienes que se encuen- 
tran en la superficie, dará derecho a repa- 
ración sólo por el hecho de que quede de- 
mostrado que el daño existe y que proviene 


de la aeronave.” Y para que no quepa la 


menor duda de la rigidez con que este Con- 
venio admite la doctrina de la responsabi- 
lidad objetiva, el. artículo 3.” dispone: “La 
responsabilidad prevista en el artículo pre- 
cedente no podrá quedar atenuada o supri- 
mida más que en el caso de que por culpa 
de la persona perjudicada se haya causado 
el daño o la misma haya contribuido a él.” 


_ Además se establece que las disposiciones 


del Convenio alcanzan al daño: causado por 
un cuerpo cualquiera que caiga de la aero- 
nave, incluso en el caso de tratarse del las- 
tre reglamentário o de echazón en caso de 
necesidad, y también al daño causado por 
una persona cualquiera que se encuentre a 
bordo de la aeronave, salva en el caso de 
un acto intencionadamente cometido por 


- una persona extraña a la tripulación y aje- 


na a la explotación de la aeronave, sin que 
el empresario o sus representantes hayan 
podido evitarlo. Para todos estos efectos; la 
aeronave será considerada. en vuelo desde 
el comienzo de las operaciones de partida 
hasta el fin de las operaciones de llegada. 

Según el artículo 4.”, la responsabilidad 
prevista en el Convenio incumbe al empre- 
sario de la aeronave, y si bien, en virtud 


- del principio de la responsabilidad objetiva 


aceptado, ha de soportarla automáticamente 
por el simple hecho de producirse el daño, 
goza, en cambio, del beneficio de que esta 
responsabilidad está limitada, es decir, que 
cuando el dañó exceda de determinada cuan- 
tía no está obligado a indemnizar el exce- 
so. Este límite de responsabilidad viene fija- 
do en el artículo 8.” del Convenio, no de una 
manera rigida, sino en. relación con el peso 
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de la aeronave, pero señalando, en todo caso, 
- unos limites mínimo y máximo. Tiene este 
criterio la ventaja de que, dentro siempre 


de los límites mínimo y máximo aludidos, 


no es la misma la responsabilidad que pue- 
de originar el uso.de una pequeña avione- 
ta de turismo que la que pueda. derivarse 
de la explotación de un gran avión comer- 


cial, Para determinar la suma de responsa- . 


bilidad, por peso de la aeronave se enten- 
derá el peso de ésta con la carga total má- 
_xima, tal como figure inscrita en el certifi- 
cado de navegabilidad o en jar otro 
documento oficial, 

Con el objeto de evitar que por iascivens 
cia del explotador de la aeronave no se sa- 
. tisfagan las indemnizaciones a que haya 
quedado obligado como consecuencia de da- 
ños causados, se regula en el Convenio un 
sistema de seguros, garantías y depósitos 
bancarios previos e indispensables para 
aulorizar el vuelo de las aeronaves. 

Este es el contenido de las disposiciones 
del Convenio de Roma de 1933, expuesto a 
grandes rasgos, ya que sólo se trata aquí 
de señalar las orientaciones generales que 
sigue. Posteriormente fué objeto de discu- 
sión en diversas conferencias jurídicas in- 
.ternacionales. Por el Protocolo de Bruselas 
de 1938: se redactaron de nuevo las normas 
que regulan el seguro en garantía de las 
posibles responsabilidades. Ultimamente el 
Convenio ha sido revisado en la; reunión del 
Comité Legal de la Organización de Avia- 
- ción Civil Internacional que se celebró en 
Méjico en el mes de enero de 1951, y es de 
esperar que en su nueva redacción tenga 
mejor acogida, ya que anteriormente había 
sido ratificado por muy pocos países. Es in- 
teresante señalar, aparte del tema tratado, 
que a la citada reunión dé Méjico ha sido 
a la primera de dicho Comité Legal a que 
- han acudido representantes del Ministerio 
del Aire español después de que las Nacio- 
nes Unidas rectificaron, en el pasado año de 
1950, su actitud con respecto a nuestro pais. 

Después de examinar la regulación inter- 
nacional de la cuestión que exponemos, he- 
mos de pasar a estudiar la legislación na- 
cional. 

España ratificó el domala de Roma el 
28 de junio de 1934. Pero a pesar de lo que 
dispone el artículo 1.”, de que las Altas Par- 
tes contratantes se comprometen «a adoptar 
las medidas necesarias para llevar a cabo 
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las reglas establecidas en el Convenio, nada: 


-se legisló concretamente sobre el particular 


hasta que se aprobó, el 27 de diciembre: 
de 1947, la Ley de Bases para la redacción 
del Código de la Navegación Aérea. 

En la base primera se dice que “se auto-- 
riza el uso del espacio atmosférico. español 
a todas las aeronaves nacionales que hayan 
cumplido los requisitos impuestos por el Có- 
digo de la Navegación Aérea, sin que pue-- 
dan impedir dicho uso las entidades o par- 
ticulares propietarios de bienes inmuebles. 
Estos, en su caso, tendrán derecho a ser re- 
sarcidos de los daños o perjuicios que: por 
la navegación pudieran sufrir”. Comienza, 
por tanto, la nueva legislación en proyecto- 
garantizando a los particulares la: indemni- 
zación de los daños que puedan padecer a 
consecuencia de la navegación aérea, y esta 
garantía parece 'concederse como compen- 
sación a tener que soportar el paso. de aero- 
naves sobre sus bienes inmuebles, contra» 
una concepción extremadamente absolutlis- 
ta e individualista de la propiedad. 

Desarrollando el principio de la respónsa- 
bilidad, -la base duodécima “dispone: “Se es- 
tablecerá la obligación de reparar el daño 
o indemnizar perjuicios en los casos en que 
una aeronave ocasione, por accidente, tanto: 
en vuelo como en maniobra, o con los ob- 
jetos que del aparato se desprendan o-echen, 
la muerte, lesiones, incapacidades y, en ge- 
neral, quebranto perdurable de salud a per- 
sonas ajenas a la tripulación, o. cause da- 
ños en las cosas situadas dentro o. fuera de 
la aeronave.” 

En la misma base se establece que la obli- 
gación de indemnizar corresponderá, en pri- 
mer término y solidariamente, al responsa” . 
ble directo, si lo hubiere, y al arrendatario: 
o explotador de la aeronave, y, subsidiaria- 
mente, al propietario de ésta. También se 
declara en la misma base que se dictarán 
normas concretas para fijar las indemniza; 
ciones y los topes máximos de éstas, y que 
antes de obtener el permiso para los vuelos 
por territorio nacional será obligatorio al 
dueño del aparato o explotador concertar un 
seguro, en cantidad que se señale, a fin de 
cubrir las indemnizaciones que pudieran 
originarse por los expresados daños y per- 
juicios a personas y cosas. En la base si- 
guiente, que regula los seguros,. vuelve a. se- 
ñalar entre los obligatorios el de: daños cau:- 
sados a terceros. 
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Como puede verse, se sigue en la Ley de 
Bases para el Código de Navegación Aérea 
idéntico criterio, aunque puedan variar al- 
gunos detalles, que en el Convenio de Roma 
de 1933, y se admite, por tanto, la doctrina 
del riesgo objetivo, derivándose la oObliga- 


ción de indemnizar de la simple realización. 


- del daño con toda independencia de los con- 
ceptos de culpa o dolo. Estas son las, orien- 
taciones que han de informar al futuro Có- 
digo de la Navegación Aérea. 

En tanto este cuerpo legal:no se promul- 
gue, no existe en nuestra patria ningún prin- 
-« cipio jurídico que regule la materia, por lo 
que se refiere a la aviación civil, y, por tan- 
to, los daños que las aeronaves puedan cau- 
sar, por accidente que las abata contra cel 
suelo o por los objetos que de las mismas 
puedan desprenderse, quedarán sometidos a 
las normas comunes de. la culpa y el dolo, 
lo que equivale, en la inmensa mayoría de 
“los casos, a dejar a la víctima:sin posibili- 
dad legal de indemnización, teniendo que 
soportar fatalmente los riesgos de una €ex- 
- plotación de la que nada se beneficia y que 

_ le es totalmente ajena. 

Nos queda únicamente por examinar el 
problema con relación a la legislación pro- 
pia del Ejército del Aire. 

La materia de los accidentes de aviones 
militares viene regulada por la Orden del 
Ministerio del Aire de 20 de junio de 19441. 
En ella se dispone que cuando se produzca 
algún accidente se realizará una informa- 
ción sumaria, sin carácter judicial, que tien- 
de principalmente a esclarecer las causas 
que lo produjo, con el fin de adoptar las 
precauciones o deducir las enseñanzas con 
que prevenirlós para el futuro, al mismo 
tiempo que se investiga la conducta del per- 
sonal que ha intervenido en el vuelo, para 
que por parte de la autoridad militar a quien 
corresponda la resolución de estos expedien- 
tes (el jefe de la Región o Zona Aérea, en 


unos casos, y en otros, el Ministro) se adop- 


ten las medidas disciplinarias correspondien- 
tes si a ello hubiere lugar. Además, si de la 
tramitación del expediente se dedujesen po- 
sibles responsabilidades de naturaleza Cri- 
minal, se elevará el oportuno testimonio de 
las actuaciones a la - Jurisdicción Central. 
Aérea, para la iniciación del oportuno pro- 
cedimiento judicial. 

Antes de examinar cómo regula esta Or- 
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den la cuestión de los daños que se Causel 
a terceros en la. superficie, hemos de ver 


qué es lo que se entiende por accidente 


según la misma Orden. El artículo 1.” dice 
que se ordenará la apertura de la.infor- 
mación sumaria a que hemos hecho re- 
ferencia “tan pronlo como se produzca tun 
accidente o anormalidad en el vuelo de cital- 
quier avión, entendiéndose que lo constbibu- 
y8, no sólo la caída del mismo o su alerri- 
za je violento, sino también la prestación del 
servicio aéreo fuera de-los límites quu se 
hubieran señalado o alterando las órdenes 
concretas recibidas sobre aquél”. Dado este 
amplio concepto y la equiparación entre ac- 
cidente y cualquier anormalidad en vuelo 
de la aeronave, pueden considerarse COMO: 
tales los casos en que de aquélla se des- 
prenda cualquier objeto o elemento que al 
caer a tierra cause un daño. | 

Sentado el anterior concepto, podemos pa- 
sar a examinar el artículo 7. de la Orden, 
que es el que regula el problema que estu- 
diamos, y que dice: 

“Cuando se hubieran causado daños a 
particulares, no se acordará abono de in- 
demnización 'alguna en la información su- 
maria, de la que se deducirá teslimonio para 
la iniciación del oportuno expediente si hu- 
biera reclamación legítima producida, y 
mientras no hubiera prescrito su acción, con 
arreglo a las Leyes comunes y de Cohlabi- 
lidad del Estado.” 

A pesar de estar lan someramente trala- 
da legislativamente la cuestión, el Minis- 
lerio del Aire, en un afán de equidad y de 
incorporarse en esta materia a las moder- 
nas doctrinas jurídicas, ha interpretado jus- 
tamente aquel precepto en la forma que. se 


- concreta en los siguientes puntos: 


1.7 Los daños causados como consecuen- 
cia de accidente aéreo, se tienen en, consi- 
deración y serán indemnizables, indepen- 
dientemente de que exista por parte del per- 
sonal que ha intervenido en el vuelo res- 
ponsabilidad de cualquier clase y, por lan- 
to, aunque el accidente y el perjuicio con- 
siguiente no sean debidos a dolo ni a culpá. 


- Así se deduce del hecho de que el mencio- 


nado artículo habla de daños a particula- 
res, sin distinguir entre los causados volun- 
tariamente o por negligencia y los oOrigi- 
nados involuntariamente, y de que la in- 
formación sumaria en la que se aprecian, 
ni-liene carácter judicial ni presupone nin- 


547 


REVISTA DE AERONAUTICA 


gún género de responsabilidad civil o cri- 
minal en que basar la indemnización. 

2. "La expresión “daños a particulares” 
comprende no sólo los materiales sino tam- 
bién. los corporales, ya que la Orden tam- 
“poco distingue, y “porque sería absurdo con- 

«ceder mayor protección jurídica a las co- 
sas (ue a las personas. 

3.7 Que la indemnización se concede a 
instancia del perjudicado o de sus repre- 
sentantes legales o derechohabientes, siem- 
pre que no. haya prescrito la acción, según 
los plazos que las leyes correspondientes 
señalan. : 

4. Para la concesión de la indemniza- 
ción se incoará un expediente especial, dis- 
tinto de la. información sumaria en que se 
esclarece el accidente. 

_ Nada dice el artículo LE de la Orden 
da la naturaleza y brámites de este expe- 
diente en que ha de acordarse la indemni- 
zación. Se limita, como vimos, a indicar 
que de la información sumaria se deduci- 
rá un testimonio para la iniciación del opor- 
tuno expediente. 

En la práclica y basandose en el anterior 
precepto legal, 
son los siguientes: 

Si no existe responsabilidad por parte de 
«(quienes han intervenido: en el vuelo, pues 
de haberla serían los responsables los obli- 
gados a indemnizar según los preceplos ju- 
rídicos de normal aplicación, en la reso- 
lución que pone fin a la información su- 
maria, se dispone la apertura de un. expe- 
«diente administrativo de resarcimiento, si se 
'ha producido reclamación legítima. El ex- 
pedienle se encabezará con testimonio de 
la resolución que termina la información 
sumaria y la instancia del interesado Ó in- 
leresados. 

La tramitación del pcaiente de resar- 
cimiento tiende, principalmente, a esclare- 
cer el derecho a la indemnización y abarca 
fundamentalmente tres cuestiones: 

-a) El derecho propiamente dicho a la in- 
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tanto, debe limitarse a probar la existencia 
real del daño para tener derecho a la indem- 
nización, siempre que por su parte no haya 


- mediado culpa o imprudencia. 


b) Cuantía de la indemnización. Depen- 


derá de la cuantía del daño. Si se trata de. 


bienes materiales, la cuestión queda Jimi- 
tada a que se demuestre la preexistencia de 
las cosas destruidas y a la valoración pe- 
ricial de los daños. En los casos de daños 


"corporales o muerte, el problema ofrece míáa- 


yores dificullades por la imposibilidad de 
estimar materialmente los bienes lesiona- 
dos. Pueden servir de orientación las in- 
demnizaciones que para casos de accidenle 


“señala: el Reglamento del seguro obligatorio 


los trámites (que se siguen 


de viajeros, aumentadas en su cuantía por li 
Orden de 9 de noviembre de 1950. 

c) Reclamación legítima producida. Será 
parte legítima para reclamar la indemniza- 
ción quien haya sufrido el daño, en sus bie- 
nes o. en su persona, o sus representantes 
legal o derechohabientes, según los casos. 
Habrá, por tanto, que justificar el concep- 
lo en el que se reclama. Es preciso, además, 
que no haya prescrito la acción. El artícu- 
lo 7.” de la Orden de 20 de junio de 1941 
se remite, en esta cuestión, a las Leyes co- 


'munes y de Contabilidad del listado. Por 


tanto, en estos casos en que no se basa la 
reclamación en la existencia, de culpa o in- 
tención en la producción del daño, el pre- 
cepto aplicable es el artículo 24 de la Ley 
de Administración y Contabilidad del Esta- 
do de 1 de julio de 1911, que fija un plazo 
de un año para la admisión gubernativa 
de reclamaciones contra el Estado a titulo. 


«de daños y perjuicios o a título de equidad. 


demnización. Admitida la teoría del- riesgo : 
objetivo, se deriva' automáticamente de la 


existencia del daño. Unicamente en el su- 


puesto de que exista culpa o imprudencia 


por parte de la víctima, que con su conduc- 
ta haya provocado o facilitado el accidente 
- o se haya expuesto innecesariamente al mis- 
mo, infringiendo cualquier prohibición le- 
gal o reglamentaria, desaparecerá su dere- 
chó a la indemnización. La víclima, por 


- Acreditados los anteriores extremos en el 
expediente de resarcimiento, se procederá 
a su resolución por la Autoridad a quién :co- 
rresponda, según la cuantía de la indem- 
nización que se conceda, y (que se pagará, 
una vez aprobada, con cargo a la partida 
presupuestaria oportuna. 

De esta forma procede el Ejército del Aire 
úá incorporarse a las más modernas tenden- 
cias y doctrinas en la interesanle- cuestión 


-jurídica de la responsabilidad por daños 


causados por las aeronaves a-terceros en lia 
superficie, y da muestras, al mismo tiem- 


«po, de un espiritu de equidad que es dig- 
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no complemento en la paz de los laureles 
va ganados, en época de combate, por el 
Arma Aérea Española. 
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Con una magnífica organización, cuyos 
resultados destacan sobremanera en el mar- 


co que el Grand 'Palais parisino ofrecé a. 


una exposición de cualquier clase, se ha 
celebrado, en la segunda quincena del mes 
de junio, el XIX Salón de. Aeronáutica 
francés. | 


A pesar de no haber sido presentadas de- 
masladas novedades ni por la industria na- 
cional, ni por la de los demás países con- 
currentes, el interés que, como en ocasiones 
anterióres, ha: despertado: en los medios téc- 
nicos y asimismo la gran labor de propa- 
ganda que lleva a cabo en lo que al público 
en general se refiere, han sido la causa 
de que tanto la prensa especializada como 
la gran prensa en general le hayan conve- 
dido una extraordinaria atención, en la que 
no se han regateado elogios a la melbiculo- 
sidad con que se han cuidado los menores 
detalles ya la gran labor organizadora que 
ha sido preciso realizar. 


No se ha repetido en Francia, por tanto, 
lo ocurrido el pasado año con ocasión de la 
exhibición” inglesa de Farnborough, en que 
se discutió durante algún tiempo acerca de 
las posibles ventajas de espaciar más las 
exhibiciones con objelo de poder presentar 
un número mayor de novedades, ya que se 
apreciaba el hecho de que, a' pesar de la 
rapidez con que la técnica aeronáutica pro- 
-—gresa, un año resulta en algunos casos un 
plazo demasiado corto para presentar al pú- 
blico los resultados conseguidos a partir de 
una idea felizmente plasmada en un De 
yecto. * 


Señala el actual año 1951 el primero des- 
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XIX Salón: 


de Aeronáutica 


en París 


pués de la guerra en que la construcción 
aeronáubica francesa aparece habiendo con- 

cluído sus trabajos anteriores sobre proto- 
tipos para, comenzar la producción en serie. 
En' efecto, actualmente la aviación de caza 
francesa puede volar en aparatos construídos 
totalmente en Francia, y las compañías de : 
líneas aéreas bienen a su disposición mate-' 
rial nacional que incluso ha sido elegido pal 


. Compañías extranjeras. 


Dentro de la tónica más AIDA indicada, 
merece la pena destacar, a reserva de a 
continuación lanzar un vistazo al conjunto 
de la industria aeronáutica francesa, las dos 
novedades que han suscitado mayor curio-- 
sidad. Se trata del pulsorreactor * Escopette” 
de tan sólo 4,7 kilogramos de peso, y que: 


. con un diámetro de 15 centímetros propor- 


ciona, un empuje de unos 10 kilogramos. y 
del helicóptero de reacción “Ariel 111”, que 
con un peso en vacío de 600 kilogramos es. 
capaz de transportar una carga útil de 500. 


El pulsorreactor citado está llamado a des- 
empeñar un importante papel en la propul- 
sión de planeadores, siguiendo las huellas del 
Fouga “Sylphe”, y el helicóptero represen- 
ta un considerable avance en el campo de 
las alas rotatorias, pudiendo señalar un in- 
teresante derrotero a seguir en el continua- 
do avance en busca de soluciones que dis- 
minuyan hasta el extremo “los riesgos del 
vuelo. 


- A continuación, y como ya hemos indica- 
do, haremos un resumen de la situación de 
la técnica francesa en lo referente a avia- 


ción militar, aviones de transporte y “mo- 


tores. 
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. El Fokker S-14, avión de entrenamiento, biplaza, de reacción. 
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- Aviones militares. 


La aviación militar francesa está recibien- 


do en la actualidad dos tipos diferentes de 


aviones de caza: el de Havilland “Vampli- 
re”, construido con: licencia inglesa por la 
8. N. C. A. S. E., y el Marcel assault 
“Quragan”. 


" El de Havilland “Vampire”, oda de un 
turborreactor “Goblin” fabricado por la 
misma casa, es un aparato que cuenta ya 
en la actualidad con varios años de servicio, 
Su construcción comenzó en mayo de 1942; 


el primer vuelo se efectuó en septiembre. 
de 1943. La construcción en serie fué lanza- . 


da en el mes de abril de 1944. Ha tenido 
una acogida muy favorable fuera de Ingla- 
terra, hasta el punto de que en el año 1950 


«se hallaba en servicio en los Ejércitos del 


Aire de 12 países diferentes, varios de los 
Cuales Jo construyen actualmente bajo li- 
cencia de la casa inglesa. Los primeros avio- 
nes de este tipo que recibió el Ejército fran- 
cés del aire fueron construidos por comple- 
to:en las fábricas inglesas de Hatfield. Los 
siguientes fueron construídos 'en Marignane, 
con una gran mayoría de piezas inglesas, 
por la S.. N. C.. A. S. E. La célula completa 
es fabricada actualmente. en ésta fabrica, 
mientras el reactor “Goblin” y parte del 
equipo auxiliar sigue produciéndose en ln- 
glaterra. Como conclusión de este proceso, 
el primer avión “Vampire” dotado de un 
Rolls-Royce “Nene” “fabricado en Francia 
por la Hispano Suiza, ha volado ya y sal- 
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drá próximamente construido 
en serie. con el nombre! de 
“M istral”. A 


El Marcel assault “Qura- 
gan”; : equipado con el mismo 
reactor “Nene”, es el primer 
“avión de caza de reacción 
proyectado en Francia y que 
ha sido construído en serie. 
Solamente un corto número de 
estos aviones ha sido enlrega- 

do hasta ahora. La cadena de 
montaje en. serie no comenza- 
rá a funcionar hasta finales 
de año. 


Sin embargo, al “Ouragan” 
le ocurre lo mismo que al 
“Vampire”, y no es, por tan- 
lo, un caza moderno en el sen- 
ido que esla frase liene al referirse a los 


- modernos aviones americanos y soviéticos, 


ya que las velocidades del orden de Jos 
1.050 kilómetros no pueden alcanzarse con 
un reaclor de: la potencia del “Nene”, de 
no ser que el avión esté provisto de alas en 
flecha. Por esta razón, se encuentran actual- 
mente en ensayo o en construcción varios 
prototipos derivados del “Ouragan”, tales 
como el “Mystére”, que vuela desde comien- 
zos del año 1950; el “Aladin”, con una muy 


completa instalación de radar en el morro 


del fuselaje, el “Espadon” y el 6021. 


Por lo que se refiere a la aviación. des- 
tinada 4 portaviones, no cuenta más que con 
prototipos y con dos aviones en construc- 
ción, el Arsenal VG-90 y el Nord-2200. 


Los más rápidos de los aparalos reseña- 
dos se encuentran bastante por debajo de 
la velocidad del sonido, sin disponer, por 
tanto de un amplio margen de velocidad 
sobre los bombarderos de reacción, caza- 
bombarderos y caza de escolta a los que 
deberán interceptar. : 


Con objeto de subsanar esta deficiencia, 
se estudia'en la actualidad la construcción 
de varios prototipos, de los cuales sé poseen 
muy pocas referencias. | 


El SO-9000 irá equipado con dos motores 
cohete superpuestos dentro del fuselaje, lle- 
vando turborreactores en los extremos de 
los planos. Estos son de muy poca longl- 
tud y gran cuerda, sin flecha, lo que es una 
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El Marcel Dassault 452 “Mystére”. 


de las soluciones que al parecer se prestan 


mejor al vuelo supersónico, ya que la ven- 
taja de los planos en flecha, muy acusada 
alrededor de los 1.000 kilómetros por hora, 
se reduce considerablemente con velocida- 
des muy superiores. La fórmula en la que 
los franceses tienen actualmente puestas sus 
esperanzas continúa siendo el “Leduc”, com- 
binando dos turborreactores, situados en los 
extremos de los planos, con un estatorreac- 
tor, buscando de esta forma lograr una auto- 
nomía que no puede conseguirse con un 
motor cuya polencia para el despegue es 
prácticamente nula. 


Francia dedica una 'especial atención a 
la aviación táctica, existiendo diferentes pro- 
yectos en los cuales fundan grandes espe- 
ranzas. | | 


p¿ 


La casa-Breguet construye dos versiones, 
designadas con los números 960 y 961, des- 
tinado el primero a la Marina y el segun- 
do al Ejército del Aire, de un cazabombar- 
dero de propulsión mixta. Equipados, en la 
parte delantera, con un turborreactor Árm- 
strong Siddeley “Mamba” de 1.475 cv. y, 
en la parte posterior, con un turborreactor 
“Nene” de 2.260 kilogramos de empuje, es- 
tos aviones, con una velocidad máxima de 
más de 900 kilómetros por hora, tienen una 
velocidad de aterrizaje del orden de los 
150 kilómetros por hora, con un radio de 
acción a velocidad reducida y una aulono- 
mía que con la fórmula de reacción pura 
serían imposibles de lograr. 


Entre los aviones ligeramente mayores de 
tamaño figuran dos bombarderos ligeros, el 
SE-2410 “Grognard” y el SO-4000. 
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El primero, con un peso total de 18 tone- 
ladas, va equipado con dos reactores His- 
pano “Nene”, superpuestos en .el interior 
de la parte posterior: del fuselaje. 


El SO-4000, que alcanza cerca de las 28 to- 
neladas de peso cargado, va equipado con 
dos “Nene”, situados'el uno junto al otro. 
El tren, con las ruedas en lándem, se ocul- 
ta dentro del fuselaje. 


-La aviación de transporte. 


Los aviones de transporle que ya fueron 
presentados en Salones anleriores, bien Cco- 
mo maquetas. o bien como prototipos, se 
construyen actualmente en serie. DS 


Entre ellos el SE-2010 “Armagnac”, se 
construye en número de 12 en las fábricas 
de Toulouse. Con sus 75 toneladas y pro- 
pulsado por cualro motores Pralt Whitney 
de 3.500 cv., este aparato es el más grande 
y poderoso de los aviones franceses de gran 
transporte. 


El Breguet 761, “Dos Puentes”, es un 
avión de gran capacidad de transporte, pero 
muy inferior en posibilidades de carga y 
en velocidad al “Armagnac”. Con 48,000 ki- 
logramos, cargado, y sus cuatro motores 
Pratt Whitney de 2.000 cv., puede transpor- 
tarrun centenar de pasajeros. Se construyen 
actualmente dos ejemplares destinados a la 
Air France. ] 


El SO-30 P, se encuentra actualmente en 
servicio en varias compañías privadas fran- 
cesas y en alguna extranjera. Se trata de 
un avión para líneas secundarias, de 19 to- 
neladas, dotado de dos motores Pratt Whit-: 
ney de 2.400 cv. y equipado para transpor- 


tar de 30 a 43 pasajeros. 





El Leduc-010, avión supersónico. 
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Sin embargo, es en lo que se refiere a 
los aviones militares de transporte, donde 
Francia ha logrado las realizaciones más 
interesantes. 


La guerra de Corea ha proporcionado una 
excelente ocasión para que la Fuerza Aérea 
americana pueda cumplir su deseo de con- 


tar con una aviación de transporte y asal-. 


lo reclamada desde hace tiempo por el Ejér- 
cito con características especiales, tales como 
la pequeña velocidad de aterrizaje que per- 
- mite su empleo en campos eventuales, y 
con «una disposición que le permita la carga 
y descarga rápida de materiales de gran ta- 
maño. El concurso abierto en América para 
lograr un avión de este lipo ha concluido 
con la elección de dos aparatos: 

se 122 y el C-123, 


La aviación militar francesa había Jfija- 
do para sus aviones de transporte un pro- 
grama. muy similar a éste. La elección ha 
recaído sobre el Nord-2500 “Noratlas” y el 
Breguet 891-R. “Mars”, que efectúan prue- 
bas en vuelo desde finales del año 1949. 


Las dos fórmulas, muy parecidas, son de 
un bimotor relativamente lento, con peque- 
ña carga alar y velocidad de aterrizaje re- 
duciaa, ala alta y fuselaje abierto en la par- 
te posterior. Los dos están preparados para 
efectuar las misiones correspondientes a un 
transporte militar, para el alojamiento y car- 
ga fácil de vehículos grandes y pesados, 
transporte de tropas y lanzamiento de para- 
caldistas, transporte de heridos y remolque 
de planeadores. 


El “Noratlas”, estudiado desde el comien- 
zo a base de este programa, es un avión 
de 18 toneladas de peso total, equipado con 
el motor francés S..N. E. C. M. A. 14.R,, de 
- 1,600 cv. o con el Bristol “Hércules” de 2.100. 
Su velocidad máxima -es de 410 kilómetros 
por hora. : 


El Breguet “Mars” es la versión militar 
del S9 “Mercure”. Su peso total es de 17 to- 
neladas, y con los mismos motores que el 
obro, alcanza .una velocidad máxima de 
420 kilómetros por hora. 


La elección final ha recaído sobre el “No- 
_ratlas”, el cual equipara a la aviación mi- 
litar francesa, que de esta forma cuenta con 


un avión de transporte perfectamente adap- 


tado a sus necesidades, el cual sucederá, con 


el Cha- 
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un rendimiento muy superior, al Ju-52, en- 
cargado a raíz .de la firma del armisticio. 


Ll problema de la aviación colonial, que 
es tan antiguo, por otra parte, como el del 
avión militar de transporte, comenzó al mis- 
mo tiempo que la casa Junkers estudiaba el 
Ju-52. Se basaba igualmente sobre las po- 
sibilidades de una organización terrestre lo 
más Jimitada posible. 


Pero por lo que se refiere al avión colo- 
nial, sus características. no han sido nunca 


- bien definidas, siendo mucho menos concre- 


tos los valores fijados en lo que se refiere. 
a su peso y a: la longitud de las pistas a 
ubilizar. . 





“Ariel 1ffP”. 


El helicóptero SO-1120, 


y ES 
Para sus necesidades de transporte colo- 


nial, el Ejército del Aire ha elegido el Das- 


sault MD-315 “Flamant”, actualmente cons- 
truído en una serie de 300. Se trata de un 
bimotor de ala baja, de 6.000 kilogramos de 
peso total, equipado con dos motores SNEC- 
MA de 600 cv. 


Por su parte, la O. F. E. M. A. ha presen- 
tado en noviembre de 1950 tres aviones des- 
tinados a cubrir. las necesidades civiles del 
transporte colonial: el SCAN-30, el Mora- 
ne 700 y el Fouga CM-100. El primero no 
es, en realidad, otra cosa que el anfibio 
Grumman “Widgeon”. Es un bimotor de 
2.500 kilogramos de peso total, capaz de ser 
equipado con motor francés de unos 250 cv. 
El Morane MS-700 es un bimotor ligero de 
transporte que lleva motores Potez 4 D de 
160 cv. El Fouga CM-100 es una versión con 
motor del planeador CM-10 del mismo cons- 
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tructor; algo mayor que los anteriores, pue- 
de transportar hasta 15 pasajeros y tiene un 
peso aproximado de siete toneladas carga- 
do. Lleva, al igual que el MD-315, dos mo- 
tores de 600 cv. 


Uno de los problemas más. graves plan- 
teados actualmente en cuestiones de trans- 
porte aéreo es la elección del motor más con- 
veniente para lograr un buen rendimiento 
en la explotación. 


Y 


Las ideas más corrientemente aceptadas 


- han evolucionado notablemente durante los 


últimos años. En los Estados Unidos, don- 
de los intereses en juego son muy grandes 
a causa de su destacada posición en la avia- 
ción de transporte mundial, la opinión ge- 
neral no era favorable a un cambio duran- 
le los años que siguieron a la guerra. Los 
constructores y las empresas aéreas espera- . 
ban poder prolongár la vida de los motores 
de explosión, mejorándolos en forma de mo- 
tor compuesto con una turbina que recupe- 
rase una parte de la energía perdida en el 
escape de los motores de explosión para co- 
municárselo al eje, por lo menos hasta el 
año 1955. El turborreactor, cstimaban, podía 
ser utilizado a continuación. Los ensayos 
(que del de Havilland “Comet” se efectuaban 
durante 1949 como primer avión de trans- 
porte de reacción, confirmaron esta opinión. 


Pero la reserva que los constructóres de 
transportes americanos habían mostrado: a 
la vista de las primeras realizaciones bri- 
tánicas en el campo de los aviones de trans- 
porte con turbopropulsor, desaparecieron a 


A tó a a ii 
“ .os. . ] 


El planeador “Emouchet”, provisto de 
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finales de 1949, a. la vista de las caracterís- 
ticas obtenidas con los Allison T-38 y T-40 
de la General Motors, con 2.750 y 5:500 Cv., 
respectivamente, y más tarde con los Prali 
Whitney 'P-34 de 5.700 cv. Tanto por su peso, 
200 gramos por cv., como .por el consumo 
aproximado a los 275 gramos por cv./h., los 
nuevos molores americanos sobrepasan con 
mucho los turbopropulsores británicos. Se 
aproximaba la época en que los turbopro- 
pulsores reunirían la ligereza del turborreac- 
tor y el rendimiento de la hélice; por tan- 
to, los proyectos americanos de aviones con 
turbopropulsor se multiplicaron. El Convair 
“Liner”, uno de los bimolores de mayor 
renombre, fué modificado para experimen- 
tar el Allison T-38. La aviación militar pe- 
día al final de 1950 una versión con turbo- 
propulsores de su mayor avión de transpor- 
te, el Douglas C-124 A, que deberá efectuar 
sus ensayos al comienzo del año. próximo. 


De forma inevitable, los proyectos de los 
constructores franceses han acusado la hue- 
lla de estos cambios. De entre ellos, la 


- SNCASO, que había sido elegida después de 


un concurso de anteproyectos, y la casa Bre- 
guet, habían estudiado proyectos de aviones 
de transporte cuatrirreactores, los cuales han 
modificado para el posible montaje de tur- 
bopropulsores. La única que ha dado a co- 
nocer detalles, Breguet, prevé que la mis- . 
ma célula, el “Fulgur” de 49 toneladas, pue- 
de ser equipado con cuatro turborreactores 
Hispano “Nene” o con cuatro turbopropul- 
sores -Allison 'T-38. Es de destacar el pro- 
pósito de disponer de colocación para 100 pa- 
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cuatro pulsorreactores “Estopette”. 
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sajeros, en comparación con los 33 de la pri- 
mera versión del “Comet”, de tonelaje poco 
inferior, y lá elección de un ala recta en lu- 
¿ar de las alas en flecha. 


Ninguno de estos proyectos ha obtenido 
encargos oficiales. De esta manera, Francia, 
que se ha limitado a adquirir en Inglaterra 
¿u primer avión con turbopropulsor, el Vic- 
kers “Viscount 700”, corre el riesgo de ver- 
se retrasada en algunos años en el terreno 
de la aviación de transporte si, como es de 
suponer, ésta se renueva con la entrada en 
servicio de nuevos tipos de motores. 


Motores. 


No trataremos -de las diferentes concep- 


ciones francesas en lo que a motores de ex- - 


plosión se refiere, ya que no han cambiado 
desde el último Salón; pero sí conviene se- 
ñalar las novedades aparecidas en cuestión 
de turborreactores, dead dl AS y pul- 
sorreactores. 


La única construcción en serie de turbo- 
“reactores es actualmente la del Rolls-Royce 
“Nene”, producido por la Hispano Suiza. 


Este motor equipa actualmente todos los 


prototipos franceses de reacción. 


Ahora bien, el empuje del “Nene”, 2.270 


- kilogramos, es ampliamente sobrepasado 
por Jos turborreactores más recientes. Igual- 
mente, la Hispano Suiza ha puesto en cons- 
trucción el Rolls-Royce. “Tay”, de 2,850 ki- 


logramos de empuje, que ha sido logrado . 


con la colaboración de este constructor y 
Pratt Whitney. 


Los proyectos completamente franceses de 


"motores de turbina no han pasado del esta- . 


do de prototipos; pero las realizaciones al- 
canzadas por el Atar: 101-B y el T'B-1000, de 


la SNECMA, hacen esperar que la cons-. 


trucción en serie podrá lanzarse pronto. 
El Atar 101-B es un tuborreactor de com- 
presor axil, estudiado inicialmente para un 
empuje de 2.200 kilogramos, el cual, al pa- 
recer, ha sobrepasado ampliamente. . 


El TB-1000 es un turbopropulsor de 1.400 
caballos al despegue, con peso de 480 kilo- 
gramos. Se encuentra aún en período de en- 
sayos; pero éstos han hecho patente que se 


pueda aumentar la potencia prevista, y S€ . 


piensa en su construcción en serie para equi- 
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par los aviones franceses de turbopropul- 
sión en proyecto. .' 

De la participación extranjera en el últi- 
mo Salón «de Aviación, dejando aparte. la 
notable contribución prestada por ingleses 
y americanos a la exhibición en vuelo, me- 
rece destacarse la presentación de los cono- 
cidos motores de reacción ingleses, admira- 
blemente' lograda, junto con las instalacio- 
nes de diferentes casas constructoras de ele- 
mentos accesorios para la Aviación. Los ho- 


. landeses han presentado en la exposición 


eslática un avión francamente notable, des- 
tinado a la enseñanza de escuela, que es el 
Fokker S-14, Se trata de un monoplaza de 
ala baja, propulsado por un reactor Rolls- 
Royce “Derwent V”, de 1.800 kilogramos de 
empuje. Sus primeros vuelos de ensayo, so- 
bre los que no se ha proporcionado ningún 
dato, han sido realizados por su notable pi- 
loto de pruebas Sondermann. 


de Ñ 


vuál do. UD dl 





El “Brabazor” vuela a bája altura en la 
exhibición aérea del Salón. 


Exhibición en vuelo. 


Como final obligado e imprescindible del 
Salón, se efectuó en el aeródromo de Le 
Bourget la presentación en vuelo de los más. 
destacados aviones franceses y de varios 
extranjeros, entre Jos que, por su número 
y calidad, destacaban los ingleses. 


Doscientos mil espectadores presenciaron 
la actuación de más de 400 aviones milita- 
res y comerciales, que se ciñeron con exac- 
titud cronométrica al programa establecido. 
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Las exhibiciones de los más modernos 
aviones franceses, así como la de los ingle- 


ses, holandeses y americanos que actuaron . 


en Le Bourget, pilotados con suma destreza 
y ciñéndose de forma exacta a las instruc- 
“ ciones recibidas para facilitar el desarrollo 
de la reunión, fueron verdaderamente no- 
tables. 


Actuaron.en primer lugar los aviones li- 
geros, entre los que citaremos los planea- 
dores “Emouchet”, equipados con pulso- 
rreactores “Escopette”; los Fouga “Cyclone”, 
el Sipa 12, los Morane 703 y 733 y, finalmen- 


te, el Fokker S-11, cuyo. piloto, Sondermann, 
hizo una maravillosa exhibición de acroba- . 


cia, de la que mere-. 
ce destacarse el tonel 
de salida ascenden- 
te, sin duda alguna 
la maniobra más 
arriesgada realizada ' 
en toda la exhibición. 


A continuación des- 
. filaron los bimotores 
ligeros y los gran- 
des cuatrimotores: el 
Nord 2501, tres 30-P 
“Bretagne”, dos Bre- 
guet “Dos Puen- 
tes”, y, finalmente, 
los dos ejemplares 
del “Armagnac” que 
realizan sus pruebas 
en vuelo. 





Como número de 
fuerza, en cuanto se - 
refiere a la aviación. 
militar francesa, des- 
lacaron dos aviones 
de caza: el SO-6021, 
monoplano de reac- 
ción, del que se han 
proporcionado al pú- 
blico muy pocos de- 
talles, pero que es en 
la actualidad el más A 
rápido avión fran- 


cés, habiendo alcanzado un número de Mach 


de 0,94, lo que. equivale a 1.140 km/h., 
y el Marcel Dassault 452 “Mystére”, que 
pronto será construido en serie para equi- 
par las unidades del Ejército del Aire fran- 





La escuadrilla acrobática norteamericana 
“Sky' Blazers” cuya actuación llamó pode- 
rosamente la atención del público.  - 
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cés, y del que se asegura ha alcanzado los 
1.025 kmY7h. 


En lo que se refiere a la participación ex- 


- tranjera, la mayor impresión fué produci- 


da por tres Boeing B-36 D, equipados con los 
cuatro reactores que cormpletan la potencia 
proporcionada por sus seis motores, y que 


“desfilaron en perfecta formación de cuña. 


Como representación de la industria in- 
glesa, independientemente de las pasadas 
a baja altura del “Brabazon”, que pusieron 
de relieve su gran tamaño y escasa veloci- 
dad, llamaron la atención la. actuación del 
“Canberra”, verdaderamente extraordinario 
en sus posibilidades de acrobacia tratándo- 
se de un hombar- 
dero y con una ve- 
locidad muy seme- 
jante a la:de los ca- 
zas de reacción de, 
hace dos o tres años, 
y las del “Attacker” 
“y el “Venom”. ' 


Como final de las 
tres horas y media 
de exhibición en vue- 
lo, durante las cuales 
la atención del públi- 
co no decayó un solo 
momento, realizaron 
ejercicios de acroba- 
cia escuadrillas fran- 
cesas, inglesas y 
americanas, dotadas, 
respectivamente, de 


aviones “Vampire” 
“Meteor” y “Thun- 
derjet”. 


En estos ejercicios, 
aunque otra cosa pa- 
rezca opinar una * 
parte de la prensa 
francesa llevada de 
un lógico patriotis- 
mo, la palma conce- 

. dida por los espontá- 
neos aplausos del pú- 
hlico correspondió a la escuadrilla america- 
na “Sky Blazers”, que ya tuvimos ocasión de 
admirar en España y que en la ocasión que 
comentamos realizaron sus acrobacias con 
una perfección muy difícil de igualar. 
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¿Artico, Pacífico u Oriente Medio? 


Los términos “Guerra mundial” y “Estra- 
tegia del globo” están muy de moda desde 
hace uno o dos años, desde que la discor- 
dia creciente entre los vencedores. de la úl- 
tima contienda nos ha hecho entrever la ame- 
naza de otra guerra; ¿qué quieren decir es- 
tas palabras? Hay primero el significado ge- 
Nérico de un conflicto global en el cual to- 
das las grandes' naciones se. verían ¿envuel- 
tas. Esta idea no es realmente nueva, Pana 
que ya hemos tenido la “primera guerra 


y la “segunda guerra mundial” en menos. 


de treinta años. Evidentemente, las ideas de- 


ben adaptarse a las modificaciones recien- 
tes; el declinar de todas las potencias euro--: 


peas occidentales, el hundimiento de Ale- 
mania y del Japón, el desarrollo y la indus- 
trialización de la. U. R. S, S., la posición pre- 
ponderante ganada por los Estados Unidos, 
los inmensos desarrollos de la ciencia apli- 
cada a la guerra que estas luchas terribles 


han engendrado, así como los cambios so- ' 


ciales fulminantes de que ellas son igual- 
mente la causa. Sería, pues, ridículo por par- 


te de no importa qué nación sobre la tierra, 


considerar sus problemas sin tener en cuen- 


ta el punto de vista mundial. 


El término mundial está empleado, sin 


embargo, en un sentido secundario y espe- 
cífico; para hacer penetrar en nosotros los 
nuevos aspectos del hecho de que el mundo 
es redondo y no plano. Estamos actualmen- 


te obligados a estudiar nuestros problemas . 


estratégicos sobre un globo terráqueo en lu- 
_ gar de hacerlo sobre un mapa. Esta manera 
de ver proviene de las posibilidades de los 
vuelos aéreos y de la eficacia de los pro- 
yectiles lanzados a través de las os po- 
lares, especialmente el Artico. : 


De los globos terráqueos se suele hacer 1ne- 
nos caso que de los mapas murales o de los 
atlas. En las oficinas de Gobierno y en los 
Cuarteles Generales militares son muy rara 
vez estudiados tales globos. La costumbre de 


considerar el universo, desde nuestros. pri- 


:ME€ros ad di de la escuela, sobre.la supor- 


-. 


licie plana de un mapa, es susceptible de 
grabar.impresiones que no podrán luego fá- 
cilmente ser modificadas. 


¡Qué diferentes aparecen en ciertas pro- 
yecciones los tamaños relativos y la situa- 


ción de muchos países y regiones de como 
realmente son! 


Sobre ciertos mapas las tierras nórdicas 
aparecen agrandadas enormemente respecto 
a las ecuatoriales y tropicales. El Canadá, 
e incluso Groenlandia, aparecen con una ex- 
tensión mayor que la China, y Escandin2- 
via parece tan grande como la India. Rusia 
semeja ser más del doble que tódo el Afri- 
ca, cuando en realidad es un poco más pe- 
queña. Por otro lado, “los Estados Unidos, 
comparativamente, parecen ser más peque- 
ños de lo que en realidad son. 


Tales impresiones falsas, inculcadas con- 


tinuamente desde la infancia, provocan efer- 


tos alucinantes de consecuencias más im- 
portantes de lo que pudiéramos creer. Por 
reflexión podemos considerar su influencia 
subconsciente sobre los espíritus rusos. Los 
mismos ingleses han sufrido el concepto 
exagerado de la fuerza del Imperio británi- 
co; idea que ha sido nutrida por la exten- 
sión de los territorios coloreados de rojo so- 
bre los mapas mundiales en proyección 
Mercator. 


Tales. cartas desnaturalizan igualmente la 
situación geográfica de algunos de los prin- 
cipales países con relación a los otros. Se 
estima al mirarlos que Rusia y América del: 
Norte están colocadas en las mitades dere- 
cha e izquierda del Mundo y en la extre- 
midad derecha e izquierda de una misma - 
línea horizontal. Políticamente, esta imagen 
(derecha-izquierda) ha llegado a ser hoy día 
más exacta que nunca, aunque la derecha 
e izquierda estén invertidas; pero desde el 
punto de visla geográfico esto no es exacto. 
El sentimiento reconfortante que produce el 
foso marítimo atlántico ha sido borrado por 
un viento frío llegado del Norte: por el pre- 
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sentimiento glacial de que los bombarderos 
y los proyectiles cohete se atacarán aquí y 
allá a través del polo Norte. 


. Pero sobre un globo terráqueo se ve que 
Rusia y América del Norte se miran cara 
a cara por sus fronteras nórdicas. Sobre 
esta representación ya parecen mutuamen- 
te más fuertes y amenazantes que sóbre las 
representaciones planas corrientes de Este 
a Oeste. Esta apariencia se intensifica por 
la hechura de los contornos de estos dos paí- 
- Ses, como si fuesen dos gorilas.con los bra- 
zos extendidos buscando el agarrarse recí- 
procamente en un abrazo terrible y mortal. 


.. Este nuevo aspecto del globo es impresio- 
nante, y ha estimulado una extremada acti- 
vidad hacia el Norte. Los rusos han mostra- 
do un interés creciente por esta dirección 
poco después de la instauración del régimen 
soviético. En 1926 reclamaron la posesión 
de todas las tierras que se encontrasen en- 
tre su costa continental y el polo Narte. En 
menos de diez años han hecho del “Pasillo 
del Nord-Este” (del Atlántico al Pacífico) 
una ruta de tráfico regular con toda una se- 
rie de puertos a lo largo de su costa nórdi- 
ca. Han cupado igualmente una isla del 
grupo de Francisco José, la situada más al 
Norte, la cual sé encuentra más cerca del 
Polo que la Spitzberg noruega. Lo que han 
hecho después no puede ser más que del 
dominio de la especulación. . 


La: actividad americana ha sido un em- 
pujón de pre-guerra, como consecuencia de 
la fricción en aumento con Rusia y del al- 
cance creciente de la aviación de bombar- 
deo y de los proyectiles radiodirigidos. La 
nota principal fué dada por el general 
' Spaalz, que era comandante en jefe del 
Ejército del Aire americano en 1947, cuan- 
do declaró: “Si nuestras defensas deben en- 
contrarse entre nosolros y el enemigo, de- 


ben ser colocadas sobre la frontera ártica.”' 


Esta conclusión es de una importancia más 
grande, e incluso más vital, para el Cana- 
dá, que se ha convertido en un “Estado ta- 
pón” sobre esta ruta. Este punto de vista 
fué confirmado por el almirante Jones, que 
anunció, con sensación, que “el Canadá se 
encontraba entre el árbol y la corteza en 
caso de guerra atómica dirigida contra las 
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grandes ciudades americanas”. Se ha ha- 
blado igualmente-de fuerzas de invasión lle-: 
gundo de Siberia oriental por el estrecho 
de Bering y Alaska. . 


La mayor parte de las personas han ol- 


-vidado—pero no los Gobiernos 'interesados— 


que Alaska fué “la América rusa” hasta 


el año 1867, época en la cual esta vasta ca- 


beza de: puente sobre el continente ameri- 
cano fué cedida a los Estados Unidos por 
unos siele millones de dólares-—fracción in- 
finitesimal de lo que se ha gastado luego 
en el desarrollo de sus defensas y de sus 


— Comunicaciones estratégicas en el curso de 


los últimos años. Los aeródromos se han 
multiplicado allí, así como en pequeña es- 


- cala en el norte del Canadá. 


Existe una cadena de estaciones meleoro- 
lógicas de un gran valor estratégico a la 
largo y en el exterior del círculo ártico, des- 
de Groenlandia hasta Punta-Barrow, rin- 
cón NO. de Alaska. Las tropas americanas 
y Canadienses se han dedicado a experien- 
cias de Operaciones motorizadas, con equi- 
po especial en la frontera ártica. Todo esto 
atrajo la atención del público hacia el Gran 
Norte. 


El aspeclo impresionante del Gran Norte 
supera a su importancia. No debemos des- 
preciarlo ni denigrarlo, pero haríamos mal 
en sobrestimarlo, no vaya a ser que nos se- 
pare la atención de riesgos más inmediatos. 
Porque la novedad de esta distancia polar 
ha contribuido a cegar á muchas personas, 
a desorientarlas de la realidad, a perder de 


“vista ciertos límites que prevalecen en la 


hora actual y que pueden continuar domi- 
nando más largo tiempo de lo que se piensa. 


La disminución posible de la distancia 
para vuelos, o para el lanzamiento de pro-: 
yectiles, por encima del Polo en caso de un 
conflicto rusoamericano, no es nada. Desde 
un punto situado lo más al norte posible de 
Rusia, Nueva York queda a más de 6.000 ki- 


lómeltros. 


No está mucho'más cerca de los campos 
de aviación situados en la zona alema- : 
na de 'ocupación rusa. Incluso aunque se 
construyesen pistas o emplazamientos para 
lanzar proyectiles volantes desde las islas 
árticas del grupo de Francisco José, no es- 
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tarían tampoco más próximas a Nueva York 
“que Jos disponibles sobre el Báltico. 


Las ciudades situadas sobre la costa oeste 
de los Estados Unidos están un poco expues- 


tas a un ataque proveniente de territorio 


ruso; pero tal ataque vendría por encima 
del Pacífico Norte y no por el Artico. Inclu- 
so de este modo, San Francisco se encuen- 
tra a más de 4.500 kilómetros de los aeró- 
_dromos de la Siberia oriental. 


Consideremos ahora el punto de vista ame- 
ricano. Los Estados Unidos no ganarian 
nada ensayando atacar a Rusia por la ruta 
del Polo. Moscú, por aquella ruta, se encuen- 
tra a más de 6.500 kilómetros de sus aeró- 
- dromos de Alaska, y los nuevos centros in- 
dustriales de Rusia, que se hallan detrás de 
“las montañas de los Urales, están casi igual 
de lejos. La distancia a Moscú, partiendo de 


- bases americanas de la Nueva Inglaterra, 


es muy poco más larga volando por encima 
del Atlántico. Partiendo de los aeródromos 
de Terranova, esta distancia es considera- 
blemente menor: aproximadamente 5.500 ki- 
lómetros. Partiendo de Islandia no hay más 
que 3.000 kilómetros. Pero Moscú queda to- 
davía más próximo partiendo de los. aeró- 
dromos situados en Europa occidental, dor:- 
de las bases propicias son más.numerosas. 


Aquellos que hablan con volubilidád de 
ataques por encima del- Polo están dema- 
siado inclinados a desestimar algunos de los 
feciores fundamentales. Aparte de las dili- 
cultades especiales del vuelo, de:la navega- 
ción y del entretenimiento en estas conuar- 
cas glaciales, existe el problema de la c:.ns- 
trucción de las bases adecuadas desdsa lus 
cuales los bombarderos o los proyectiles de- 
berían partir, así como los problemas, todi- 
vía más arduos, del almacenaje de los ajru- 
visionamientos que les fuesen destinados. 
Mientras más al Norte sean empujadas es- 
tas bases, tanto más alejadas quedarán de 
los frentes de aprovisionamiento, y tanto 


más precarias serán sus líneas de comuni- 


cación. 


Pero el propio alcance (distancia que el 
“avión cargado de bombas o que los proyec- 
tiles pueden recorrer) es el * handicap” más 
potente. El Lookheed “Neptuno”, de la Ma- 
rina de los Estados Unidos, ha recorrido 
18.000 kilómetros en un vuelo' sin escala. 
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Esto podría sugerir al hombre que se po- 
dría bombardear un objetivo situado a 9.000 
kilómetros y volver a su base. Pero en 
realidad tal avión cargado de bombas no 


podría alcanzar un radio militar de ac- 


ción aproximado a esa cifra. Mientras. más. 
elevada sea: la” carga de bombas, tanto 


más tendrá que disminuir su carga de ga- 


solina. Una ilustración gráfica que demues- 
trá cómo este “handicap” se multiplica está 
proporcionado por el B-36, actualmente fa- 
hbricado en los Estados Unidos. Este gigan- 
te de 124 toneladas está previsto para'trans- 
portar una carga de bombas de 36 tonela- 
das, pero si debe alcanzar un objetivo s'- 
tuado a 8.000 kilómetros, su carga de bom- 
bas debe reducirse a 15 toneladas. Pero en 
este cálculo no intervienen ni las condicio- 
nes tácticas ni las desviaciones de ruta. 


Además del B-36, el B-50 se fabrica en 
serie para reemplazar al B-29 (la superfor- 
taleza), que en la pasada guerra fué el úni- 
co avión capaz de transportar las primeras 
bombas atómicas. Este B-50'ha sido cons- 
truído para transportar un cargamento de 
bombas de 10 toneladas; pero sobre una dis- 
lancia operativa de 5.000 kilómetros tiene 
que reducirla a cinco toneladas solamente, 
aquellos dos-bombarderos serán, pues,- más 
eficaces si se les. emplea para distancias 
más cortas que su alcance máximo. 


El coste y la complicación de fabricación 
de tales máquinas gigantes, como el B-36, 
el entretenimiento y la construcción de ae- 
ródromos adecuados para sus operaciones, 
son otras tantas limitaciones. Relativamen- . 
te lentos (unos 700 km/h.), pueden resultar 
muy vulnerables a los ataques de los mo- 
dernos cazas de reacción, 'a menos que va- 
yan a su vez protegidos por una escolta de 
cazas. Es difícil juzgar hasta qué punto su 
techo (unos 15.000 metros) los pondría real- 
mente al abrigo de toda interceptación. La ' 


«necesidad de una escolta sería uno de Jos 
“más serios límites para su “alcance máxi- 


mo eficaz”. Los nuevos bombarderos de re- 
acción, tales como el XB-47, son mucho más 
rápidos (unos 900 km/h.); pero su alcance 
operativo es, en cambio, mucho más corto, 
pues apenas llega a los 1.500 kilómetros. 


En cuanto a los proyectiles volantes, su 
alcance es, hasta ahora, todavía más .limi- 
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tado, y puede que lo continúe siendo por 
mucho tiempo. El de la bómba volante V-1, 


tipo alemán, era de 250 kilómetros, y el del | 


proyectil-cohete V-2 era de sólo 350 kilóme- 
tros. Las experiencias intensivas de después 
de la guerra harán, probablemente, que pue- 
da llegarse a mejorarlo hasta un alcance 
de 800 kilómetros e incluso hasta 1.600; pero 


es dudoso «que a esta última distancia, la pre- 


cisión sea tolerable. 


La perspectiva de un cohete de 5.000 ki- 
lómetros de alcance parece hoy menos po-- 


sible que hace unos años. Además, el pro- 
blema de la teledirección de tales proyecti- 
les por medio del radar o por otros siste- 
mas se, vuelve cada vez más complicado a 
medida que la distancia aumenta. Estamos 
aún lejos de encontrar la solución de mu- 
chos de los problemas asociados a la gue- 
rra de “pulsa-botones”. | 


La V-2 pesaba 14 toneladas, y sin embar- 


go, la carga explosiva que transportaba era: 


de sólo una tonelada. Si tales.cohetes fue- 
Sen provistos de una carga atómica, su al- 
cance debería. ser aumentado de un modo 
' sensible, 


lin realidad, la perspectiva de realizar un 
potente bombardeo a muy largo alcance pa- 


rece ser menor que la de desarrollar nue-- 


vos medios para remitir a domicilio (tales 
como submarinos destinados a llevar cohe- 


tes u otros proyectiles, capaces de aproxi-' 


marse lo bastante cerca de la costa enemi- 
ga para poder bombardear con exactitud sus 
puntos vitales). 


En suma, en el caso de que una nueva 
guerra sobreviniera pronto, no es probable 
que el mundo.vea, al levantarse el telón, a 
América y a Rusia luchando una contra otrá 


con coheles o bombarderos de largo alcan- -. 


ce a bravés del Océano Artico. Esta fantasía 
popular no es todavía más que una visión 
del porvenir, pero no una probabilidad pró- 
xima, y podría distraernos peligrosamente 
de realidades más vitales. Si los rúsos lle- 
gasen a invadir a Europa occidental, la:con- 
tinuación de la guerra con América podría 
eventualmente desarrollarse en un bombar- 
deo transoceánico con armas de largo alcan- 


ce, de destrucción masiva, produciendo de- 


vastaciones que irían en aumento sobre los 
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dos continentes. Pero los americanos, a fin 
de prevenir una parecida última 'posibili- 
dad, deberán combatir en este lado europeo 
del Atlántico desde el principio. Ninguna 
otrá estrategia podría hasta ahora ser efec- 
tiva, ni siquiera para los bombardeos. 

Los servicios en vuelo se multiplican al 
acortarse la distancia, 


Moscú dista apenas 1.800 kilómetros de 
algunas de las bases aéreas americanas que 
hoy existen en Alemania. Dista 4.200 kiló- 


-metros de los aeródromos suecos. Incluso 


aunque las bases alemanas tuviesen que ser 
gévacuadas y las suecas no pudiesen utili- 
zarse, seguiría estando Moscú a 3.000 kiló- 
metros solamente de las bases situadas en 
Inglaterra. España, que interesa mucho ac-. 
bualmente a las autoridades militares ameri- 
canas, como cabeza de puente polencial para 
mantenerse en Europa continental, no está 
más lejana de Moscú que Islandia. Desde 
el Africa: del Norte oriental está un poco 
más próximo, unos 3.500 kilómetros; mien- 
tras que los campos petrolíferos del Cáuca- 
so, de los cuales el poder ruso. depende para 
su aprovisionamiento de gasolina y aceites, 
distan poco más de 2.000 kilómetros de mi- 
chas bases aéreas africanas. Los campos de : 
petróleo rumanos están a menos de 4.600 ki- 
lómetros. En realidad, todos los centros prin- 
cipales de la potencia guerrera de Rusia se 
encuentran a menos de la mitad desde el 
Africa del Norte que desde Norteamérica, 
volando sobre el Polo. j 


Africa es de importancia vital en los pla- 
nes de defensa del Oeste europeo. Geográ- : 
fica y estratégicamente, este continente cons- 
tituye una posición de apoyo central: da a 
las fuerzas de la Unión Occidental la posi- ' 
bilidad de una defensa estratégica en- pro- 
fundidad con un largo alcance, para des- 
arrollar una acción “contraofensiva”. Afri- 
ca ofrece igualmente una de las más gran- 
des fuentes mundiales de materias primas 


- en bruto, apenas explotadas hasta ahora. In- 


cluso los Estados Unidos, a la hora actual, 
dependen casi enteramente de las fuentes 


africanas para tres de los más importantes. 


metales empleados en la fabricación de ma- 
terias de guerra: el cóbalto, la columbita y 
el uranio. Los dos primeros son necesarios 


. para endurecer el acero, y su importancia 
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no ha hecho más que crecer después de la 
aparición del motor de reacción. El tercero 
representa la materia prima para la' fabri- 
cación de la bomba atómica. El depósito de 
plebenda más importante del mundo cono- 
cido actualmente, y de donde se extrae el 
uranio, se encuentra en el Congo Belga. 


Con Africa mantenida al abrigo y con su 
potencial desarrollado de una manera ade- 
cuada, los Estados Unidos de Norteamérica 

y sus aliados europeos estarían asegurados 
de recursos estratégicos para perdurar y re- 
ducir a sus verdaderas fronteras a la Rusia 
comunista en el caso de otra guerra mun- 
dial larga.  ' 


El potencial estratégico crecería si Tur- 
-Quía pudiese servir de posición avanzada al. 
frente de la posición principal, dado que la 


mayor parte de los puntos claves estratégi- 
cos y económicos de Rusia son accesibles 
desde este país. Durante largo tiempo la po- 
lítica británica ha tenido muy en cuenta: la 
importancia del Oriente Medio, Irak, Siria 
y, sobre todo, Palestina, y ha hecho esfuer- 
zos desmesurados para organizarlo, pero con 
pobres resultados. 


: Más recientemente, los Estados Unidos se 
han interesado por esta región de una ma- 
' nera todavía más confusa. Pero este Orien- 
le Medio es mucho más vulnerable a la in- 
vasión militar y a la infiltración política so- 
viética que Turquía, país rodeado - de mon- 


tañas y de agua, con una población más 


estable y más marcial. Los turcos tienen 
también más razones' para hacer causa co- 
mún con el Oeste; tanto más cuanto más 
seguros estén de recibir una ayuda -adecua- 
da y en un tiempo oportuno. 


Esperando; se posee ya en Chipre un n puesto 
avanzado rodeado por el mar, una base aérea 
que redácirá la distancia en muchos centena- 
res de kilómetros, en comparación con las 

bases situadas sobre la costa norteafricana. 
Es dudoso que la importancia potencial de 
estos puntos, frente a una orientación nueva 


de la estrategia del globo, haya sido 'com- - 


pletamente captada por las potencias occi- 
dentales. Se ha trabajado al dia en a 
le hacer una. política clara y concreta; 

duda entre objetivos lejanos y o 
- mezquinas, según.la vieja costumbre. Este 
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modo de hacer no puede más que aumen- 
tar el peligro sin crear seguridad práctica. 


Hay igualmente un peligro: el dispositi- 
vo del Pacífico, en las preocupaciones de: 
América. Esto tiende a distraer demasiado. 
su atención y sus esfuerzos sobre una zona. 
que no podrá tener un alcance decisivo a: 
pesar de éxitos actuales. Pero, aprovechán- 
dose del asunto de Corea, la política sovié- 
tica llama toda la atención americana hacia: 
esa zona del Pacífico. Una: sobrestimación 


de las dificultades impuestas por las comu-- 


y por las extensio- 
nes desérticas, hacen abandonar la idea de: 
que un potente ataque puede ser empren- 
dido y mantenido a'través del estrecho de: 
Bering de una u otra manera: desde- Sibe- 
ria hacia América, o desde Alaska hacia: 
Rusia. 


nicaciones insuficientes y 


Muchos esfuerzos han sido proporciona- 
dos por los Estados Unidos a fin de prote- 
ger la cintura de- sus bases orientales más 
al Sur. Estas son de importancia puramen- 
te nacional para la: seguridad «de América 


y su influencia en el Extremo Oriente. Nin- ; 


gún esfuerzo militar que América ejerza en 


cha principal, que es la del Oeste europeo,. 
en el caso en que la guerra total estallase 
en este frente occidental. Ni siquiera Jos: 
vastos recursos de los Estados Unidos jus- 
tificarían su indiferencia concerniente a la 
ley estratégica de la economía de fuerzas.. 

Una justa estimación de la ' “estrategia del 
globo” debería - insistir sobre la necesidad: 
de concentrar el máximo posible de esfuer- 
zos allí donde puede haber el máximo de: 
probabilidades y la mayor. ocasión de ob- 
tener la decisión. Cuanto más rápidamente 
tenga lugar la concentración en esta direc- 
ción, tanto más eficaz se mostrará, no sola- 
mente asegurando el éxito de la guerra, sino 
incluso evitándola. Porque otra nueva gue- 
rra con las armas actualmente en uso, po- 
dría ser fatal al conjunto del universo, “Pre- 
venir es mejor que curar” se_ha vuelto más. 
verdadero que nunca. 


aquella región afectará seriamente a la lu- 


Dos guerras mundiales han visto (al ter- 


minar) el vencimiento del agresor. Pero esto. 
no impide que la primera se haya repetido 
en la segunda, ni tampoco la amenaza re- 
novada de una tercera guerra. La manera 
más segura de prevenirla será hacer eviden- 
le que la- victoria del agresor es imposible. 


(Recopilación de R. de A.) 
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El personal en vuelo y las aceleraciones 


- 


- La idea de la velocidad ha ido siempre 
sunida en la mente humana a.la del peligro. 
"Todavía hóy, de un modo ingenuo, la abue- 
la suele recomendar al joven piloto que vue- 
le bajo y “no corra demasiado”. Para ella, 
velocidad sigue siendo sinónimo de peligro. 
Sin embargo, el hombre ha ido alcanzando 
velocidades cada vez mayores, sin que de 
«£llo y como consecuencia directa de la ve- 
locidad se haya seguido perjuicio alguno. 


- Son los norteamericanos los que hoy mar- 


Chan a la cabeza en cuestión de velocidad, 
seguidos de cerca por rusos y británi- 
£os. El Bell X-1, avión supersónico ameri- 
-cano, es quizá el más veloz del mundo, aun- 
que se desconocen muchas de sus caracte- 


rísticas. La marca mundial de velocidad 


más elevada oficialmente homologada la 
«ostenta el Norih American “Sabre”, con 
1.079,841 km/h. No obstante, modelos más 


modernos vuelan normalmente por encima. 
de los 1.120 km/h. Los modelos rusos más. 


“veloces parecen ser el Yak-21 y el Mig-15, 


-de características semejantes, quizá supe- 


riores, al del F-86. 


Aceleraciones. 


Es cierto que la velocidad en sí no repre- 
senta peligro para el organismo humano. 
Basta recordar que con la Tierra la Huma- 
nidad entera se mueve en el espacio a ve- 
locidades supersónicas. Otra cosa muy dis- 
, tinta es lo que sucede con las variaciones 
en la velocidad, sea en intensidad o direc- 
ción, esto es, con las aceleraciones. 


La Física define la aceleración como el 


Por JOAQUIN UGEDO ABRIL 
Alférez Médico Alumno. 


tiempo. Para un instante determinado, su 
expresión matemática .es: 


[1] 


Ahora bien, siendo la velocidad una mag- 
nitud vectorial, puede modificarse en ella el 
módulo y el argumento, es decir, la inten- 
sidad y la dirección. 


Las: modificaciones del módulo o intensi- 
dad se originan cuando sobre la trayectoria 
considerada varía el espacio recorrido en 
unidad de tiempo. . | 


Cuando lo que varia no es el espacio re- . 


corrido (velocidad lineal), sino la dirección 


del movimiento, se origina una aceleración, 
cuyo valor viene dado por la ecuación 


2 


ón 
> 


a 


: or qe E 
Siendo « función del cociente Ea es cla- 


ro que para un valor dado del radio R va-. 
riará en razón directa del cuadrádo de la 
velocidad. 


Y- para un valor constante de « se reali- 
Zará: 


e ia. A 





La: unidad C. G. S. de aceleración dedu- 


«Ccida de la expresión [1] es la que corres-: 
ponde al incremento de la velocidad en un 


incremento de la velocidad en la unidad de 
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centímetro por segundo. Esta unidad no es 
utilizada habitualmente en' Medicina 'aero- 
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. Náutica. Resulta mucho más práctica la'lla- 


mada unidad G, aceleración producida por 


la fuerza de atracción de la Tierra. 


Aceleraciones originadas duránte el vuelo. 


La tripulación de los aviones, desde el mo- . 


mento de iniciarse el rodaje hasta «que se 
detienen los motores en la línea de estacio- 
namiento, se encuentra sometida a una se- 
rie de aceleraciones lineales y angulares, 
variables con el tipo de aparato y caracte- 
rísticas de cada vuelo. Así, por ejemplo, un 
avión que tome tierra en 200 metros de pis- 
ta, se ve. sometido' a aceleraciones negati- 


vas, que para distintas velocidades pueden 


fácilmente deducirse de AS leyes fundamen- 
. tales de la Dinámica: 


Para velocidades . 
: á Aceleraciones ' 


Km/h. en G 
100 0,202 
300 1,818 
500 * 5,05 


Del mismo modo pueden calcularse las 
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invariables a lo largo de un recorrido, y por: 
ello las cifras anteriores representan el va- 
lor medio del total de las aceleraciones en 
cada instante. En algunos momentos, las. 
aceleraciones son mayores. Así, por ejem- 
plo, en el “looping” es siempre muy supe-- 
rior el valor de la aceleráción en el punto: 
ce la ti ayectoria que en cualquier otro. Su- 
cede que junto: a la dirección de vuelo va- 
ría intensamente la velocidad lineal. Los. 
gráficos núms. 1 y 2 explican perfeclamen- 
te como suceden las cosas en el “looping 
normal” y en el “looping invertido”. 


El hombre y las aceleraciones. 


Los efectos de las aceleraciones sobre el 
organismo humano dependen de múltiples. 
factores. Dejando aparte las consideracio- 
nes de.lipo individual, puede afirmarse que: 
los elementos más. interesantes a considerar 
son: la intensidad, la dirección y el senti- 
do de las aceleraciones. De un modo esque-- 


_mábico se distinguen las aceleraciones trans-- 


aceleraciones que son necesarias para rea- 


lizar el calapultaje de un avión, conocien- 
do la longitud de la' catapulta y la veloci- 

dad mínima de sustentación del aparato. Ge- 
neralmente, se utilizan aceleraciones de 3 
a 4 G. 


Cuando sin modificar la velocidad cal 
un móvil varía su dirección describiendo 
una curva, se Origina una aceleración cen- 
trífuga que para distintas velocidades y radio 
de trayectoria toma los siguientes valores: 


Velocidad Radio 
— — Aceleraciones 
Kmfh. Metros - en 
100 100 0,8 Ed 
400 0,2 
500 400 "5,0 
800 259 
j 1.200 1,75 
1.200 - 800 14,4 
1.200 10,0 
a 1.800 5,0 


versales y las longitudinales, con relación: 
al eje mayor del cuerpo. | 


Aceleraciones transversales. 


Burlen, Armstrong, Malmejac, Ganer,. 
Heins, Fischer .y Ruff son los investigado-- 
res que más han contribuído al conocimien-- 


to de los efectos de las aceleraciones trans... 


» 


versales. 


Para aceleraciones de hasta 6 G no se. pre-- 
sentá lraslorno alguno de consideración. El 


“piloto siente m.ás pesados sus miembros, 


encuentra alguna dificultad de desplaza-- 
miento y se halla fuertemente pegado al res-- 
paldo. Entre 6 G y 10 G aparecen las mo- 
lestias respiratorias. Los movimientos de tó-- 
rax y abdomen son difíciles y de poca am-- 
plitud. La inspiración es especialmente pe- 
nosa. Aparece un cuadro superponible al de- 


- la compresión torácica, con presentación in-- 


Estos valores, calculados de un modo ma- 


temático no corresponden de un.modo pre- 
ciso con la realidad. Las aceleraciones no son 


sobre tórax y abdomen, 
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cluso de pequeñas petequias. Por encima 
de 12 G se añaden trastornos de tipo visual 
y psíquico. La visión se hace. desdibujada,. 
esmerilada y confusa, apareciendo la cefa--. 
lalgia y tendencia lipotímica. — 

Para Burlen y Armstrong los -trastornos: 


respiratorios se deben al efecto compresivo» 
ejercido por el 
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aumento de peso del organismo. Las altera-. 


ciones visuales obedecen a modificaciones 
: de la hemodinamia y deformación de los 
medios de refracción del ojo. Los trastornos 
psíquicos encontrarían su explicación en 
las anormales condiciones-de irrigación ce- 
rebral, 0% . 


A E E E E 





| Fig. 1. 
Variaciones del valor y sentido de la acelera- 


- ción en los distíntos puntos de un. “looping” 


Aceleraciones longitudinales. 


Siendo muy distintas las consecuencias 
de este tipo de aceleración, según actúen en 
el sentido de cabeza a pies, o de pies a ca- 
beza, se comprende que haya que hacer un 
estudio separado de estos dos casos. 


Desde las observaciones de Cookfield, 
en 1924, hasta las de nuestros días, pasan- 
_do por los estudios de Waghom, en 1929, y 
los de Strughold, en 1939, no han cesado 
las investigaciones para concretar al máxi- 
mo el efecto de este tipo de aceleraciones. 
En esquema, la situación hoy es la-siguiente: 


, Cuando las aceleraciones 'en el sentido de 
dabeza a pies llegan a un valor de 2 G el 
piloto se siente pegado con. fuerza al asien- 
to, sus miembros se hacen pesados y los 
movimientos algo dificultosos. Al Hegar a 
3,5 G, los pies y las manos no pueden rea- 
lizar más que muy pequeños desplazamien- 
los. La: cabeza cae sobre el pecho, a no ser 
que esté bien apoyada y sujeta, derecha so- 
bre el tronco. Al llegar la aceleración a va- 
lores de 5 Gel piloto tiene la impresión 
de vacio en la cabeza, el labio y párpados 
inferiores caen irresistiblemente, los globos 
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oculares quedan cómo aplastados contra el 
suelo de la órbila. 


Rápidamente se ve todo como «a través de 
un cristal esmerilado y, finalmenle, aun 


—cuando hayan cesado ya las circunslancias. 


delerminanbes, se pierde la visión distinta, 
entrando en lo que se ha dado en llamar “vi= - 
sión negra”. Este fenómeno, originado por 
una insuficiente irrigación de retina y cen- 
lros* cefálicos, se inicia por el campo: 
nasal de la visión y rápidamente se ex- 
liende hasta llegar al una anoxia total, cuya 
duración, variable entre 2 y 25 segundos, de-- 
pende, aparte de las condiciones mecánl- 
cas, de la constitución y reactividad cardio-- 
vascular del sujelo. Si valores de 6 G se 


mantienen durante 12 ó 44 segundos se llega. 


ala pérdida del cenocimiento, tanto más... 
persistente cuanto más intensa sea la «ace-- 
leración o más tiempo haya actuado. Pasa-- 
do “el estado -sincopal, queda una sensación 
de laxitud y cansancio unido a una cefalal- 
gia de intensidad variable. 


Estudios experimentales muy perfectos de 
Noyons, Fischer, Peiffer y otros han con- 
crelado las causas de estos fenómenos. Lo: 
fundamental son los trastornos hemodiná- 
micos. Como consecuencia de la aceleración, 
la sangre es impulsada a territorios infra- 
diafragmáticos. El corazón trabaja casi en ' 


-vacio, y la tensión arterial cefálica descien— 


de de valores de 110 milímetros de Hg para. 
1 Gr a valores.de 10 milímetros de Hg para 





Fig. 2. . 


Variaciones del valor y sentido de la acelera- 
ción en los distintos puntos de un “looping”” 
normal. 
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5 G. Cuando la lensión cefálica baja de 
-40 milímetros de: Hg se inician los fenóme- 


nos visuales, y por debajo de 30 milímetros. 


aparece el estado sincopal. La retina y cor- 
teza cerebral, órganos especialmente sensi- 
bles a la anoxia, reaccionan con un déficit 
0 inhibición «funcional. En el gráfico núme- 
ro 3 vemos.las modificaciones del número 
de pulsaciones, amplitud y presión arterial 


ee 


cCefálica. : 





) Fig. 3. 
¿En el eje horizontal, valor en'G de la acelera- 
ción longitudinal en el sentido cabeza-pies.. 
En el vertical: Trazo continuo = número de : 
pulsaciones por minuto. Trazo de puntos = ten- 
sión arterial carotidea. Trazo de rayas = dife- 
rencial de tensión. 


De modo distinto reacciona el organismo 
ante las aceleraciones de sentido pies a ca- 
beza. Valores de 2 G producen una moles- 


tisima sensación de dolor pungitivo en la. 


cabeza, especialmente en la región. frontal. 
Los ojos y.la cara se encuentran conges- 
tionados, la posición relativa de los miem- 
bros es difícil de mantener y Jos movimien- 
tos se hacen inarmónicos y difíciles. Al lle- 
gar a 3 G, aparecen pérdidas lacunares de 
la visión, que aumentan hasta ocupar todo 
el campo visual, como si un velo rojo hu- 
biese caído sobre los ojos. Es la llamada 
“visión roja” del “looping invertido”. - 
La cabeza parece que va a estallar, los 
ojos quieren salirse de sus órbitas. Si.la in- 
tensidad llega a 4 G se instala un cuadro 
confusional y de obnubilación: mental que 
puede conducir a la pérdida total del cono- 
cimiento. Estas consecuencias pueden ser 
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bastante persistentes con las consiguientes 


catastróficas consecuencias. Como secuela, 
queda siempre una intensa cefalalgia y un 
déficit mental de duración variable. Inten- 
sidades mayores pueden llevar a una muer- 
te inmediata por congestión y hemorragia 


cerebral. Los estudios de De Stewart, Wood, 


Lambert y otros investigadores han aclara- 
do el mecanismo de estos hechos. La con- 
gestión e hiperemiá del polo anterior del ojo 
es para muchos la causa de la visión roja. 
Los fenómenos cerebrales dependen del es- 
tado de hiperpresión endocraneana origina- 
da por la hiperemia y congestión cerebral: 
y propulsión cefálica del líquido cefalorra- - 
quídeo. 


Aceleración, “ilusiones sensoriales” y: reaccio- 
nes motrices inadecuadas. 


El hombre tiene noticia de la posición que 
ocupa en el espacio y de la situación rela- 


- tiva de sus miembros 'por. una serie de sen- . 


saciones originadas a-nivel de determina- 
das porciones de su aparato sensorial. Es 


. fundamental el papel desempeñado por la 
“sensibilidad superficial y profunda, el oído 


interno con los canales semicirculares y ór- 
gano de otolitos y, finalmente, por la visión. 
De todas estas informaciones periféricas, so- 
lamente la visión es independiente de la ac- 
ción de las aceleraciones. Las restantes son 
incapaces de distinguir la aceleración de- 
bida a la fuerza de la gravedad y las origl- 
nadas por otra causa. De aquí que sea fácil 
la “ilusión engañosa” en el no entrenado 
cuando se ve sometido a diversos tipos de 
aceleraciones. Además, como eslos órganos 
son zonas reflexógenas de primera impor- 
tancia en los mecanismos de equilibración, 
se originan a su nivel una serie de estímu- 
los que dan respuestas motoras inadecua- 
das generalmente, y muchas veces peligro- 


sas. Algunos ejemplos son especialmente 


demostrativos a este respecto. Cuando se in1- 
cia un viraje cerrado perfecto, a la fuerza 
de la gravedad se añade la centrifuga ori- 
ginada por la maniobra. Hay, por tanto, . 
una sensación de aumento.de peso, una im- 
presión de subida. Por el contrario, 'al fi- 


nal del viraje; al disminuir la intensidad 


de la aceleración centrífuga se tiene la; im- 
presión de caída o bajada. Esta última sen- 
sación suele ser más intensa y persisten- 
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te, y para compensarla de un modo refle- 
jo e inadecuado el poco experimentado tien- 
de a llevar la palanca atrás, ganando altu- 
ra al final del viraje. Cuando el avión rea- 
liza dos movimientos de inclinación lateral 
de la misma intensidad, pero con distinto 
signo y velocidad, al final de estos despla- 
zamientos vuela en perfecta posición hori- 
zontal. Sin embargo el laberinto sólo ha per- 
cibido el desplazamiento brusco y tiende a 
corregir la posición engañosá. 


F, Quix ha estudiado diversas respuestas 
motrices originadas durante el vuelo, sefñia- 
lando lo inadecuado: que resulta muchas 
- veces este mecanismo reflejo' para la nor- 

'malidad y aun seguridad del vuelo. Muchos 
accidentes son imputables precisamente a 
estas irresistibles tendencias motrices. En 
un viraje brusto a la derecha, el piloto debe 
extender la pierna derecha. empujando el 
palomier, e inclinar la palanca al mismo 
lado. Reflejos: de origen vestibular tienden 
a llevar. los miembros. superiores. hacia la 
izquierda (reacción inadecuada). Para. reali- 
zar un picado debe llevarse la palanca hacia 
delante, mediante un movimiento de exten- 


sión -de los miembros superiores. Una vez 


iniciado el descenso, reflejos originados en 
el utrículo tienden a exagerar la extensión 
de los brazos y por -ello la intensidad del 


picado de un modo inconsciente e involun- 


tario. 


Como se comprende, todas estas ilusiones 
sensoriales y respuestas motrices pueden 
ser eliminadas mediante la educación y ade- 
cuada interpretación de los datos propor- 
cionados por los aparatos de a bordo. Sin 
embargo, tienen una gran importancia en 
el vuelo “sin visibilidad, —ockurno, entre 
nubes, etc. 


Factor individual y principios de selección. 


No todos los individuos están igualmente 


capacitados para soportar las aceleraciones. 
Son más resistentes aquellos que poseen un 
aparato cardiovascular de amplia y rápida 
capacidad de adaptación con buena tonici- 
dad y elasticidad. Por el contrario, los hipo- 
-tensos y estigmatizados vegetativos. son muy 
sensibles, y ya en condiciones de normali- 
dad están expuestos a trastornos funciona- 
les .de su mecánica circulatoria. La bue- 
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na. tonicidad de las paredes abdominales - 
auménta la resistencia, quedando dismi- 
nuída por la flacidez de las mismas-'o las. 


grandes cicatrices laparotómicas. Los indi- 


viduos altos, longilíneos y linfáticos no re- 
sisten bien las aceleraciones, mientras que: 
los de baja estatura y proporcionado desa- 
rrollo muscular las soportan mejor. El taba- 
co, el nervosismo, la faliga operacional, y 
la falta de sueño disminuyen muy notable- 
mente la resistencia. 


Siendo variable la resistencia individual 
a las aceleraciones, es evidente que una rli- 
gurosa, selección dará como resultado un 
máximo de rendimiento con un mínimo de 
riesgos y molestias. 


No hay un tipo constitucional que sea €es- 
pecialmente acto para el vuelo. Las tipolo- 
gías clásicas de Krechsmer, Pende, Viola: 
y otros tienen aquí una.utilidad muy rela- 
tiva. De más aplicación parece la de Sigaud, 
y de ésta, los tipos cardiovascular y respi- 
ratorio reúnen las características más fa- 
vorables. Más útil que la clasificación ti- 
pológica es la determinación individual de 
las características funcionales del sistema 
de aporte de oxígeno y su capacidad de 


-adaptación, en especial. por lo que se y TGtleS 


re al aparato cardiovascular. 
Son múltiples las pruebas que en clínica. 


-se utilizan para la exploración del apara- 


to circulatorio. No es este lugar ni momen- 
to oportuno para su detenida exposición, sin 
embargo, puede ser interesante señalar al- 
gunos tests cardiovasculares, frecuentemen- 


“te utilizados en los Institutos de Medicina 


Aeronáutica. De bastante utilidad y fácil rea- 
lización, por lo sencillo del material exigi- 
do, es el test de la “mesa basculante”, de 
Schubert. Para su realización solamente se 
requiere una mesa que pueda tomar diver-" 
sas inclinaciones girando sobre un eje ho- 
rizontal. Colocado y sujeto convenientemen- 


te el individuo a estudiar, se inclina la mesa 


75 grados, con la “cabeza hácia abajo, pa- 
sado cierto tiempo y con rápidez se inclina 
la mesa 75 grados sobre el horizonte en sen- 
tido inverso. Las sensaciones subjetivas, las 
alteraciones de conciencia, tensión arterial, 


. pulsaciones, .etc., variables de un individuo 


a otro. dan una idea de la ió de 
adaptación. 


Estudios muy interesantes son los que se | 


- 
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realizan con las llamadas centrifugadoras 
humanas. Aquí, las condiciones experimen- 
tales se aproximan mucho a la realidad. El 
- material es más valioso y las técnicas más 
difíciles. La experiencia demuestra una evi- 
«dente concordancia entre los resultados ob- 
tenidos con el test de la mesa basculante y 
con las pruebas en la centrifugadora. 


Protección contra las aceleraciones. 


Es lógico qué, dadas las molestas y peli- 
grosas consecuencias de las aceleraciones, 


se haya tratado'de encontrar medios que dis- ' 


minuyan los efectos de las mismas. Por lo 
- que se refiere a las aceleraciones - longitu- 

dinales, .-el problema no es de difícil solu- 
- Ción. En realidad el organismo es muy resis- 
tente, y dadas las carecterísticis de los avio- 
nes actualmente utilizados no suelen dar Ju- 
gar a trastornos más qué en circunstancias 
accidentales. Las únicas medidas que deben 
tomarse son las coriducentes a evitar los gol- 


pes y contragolpes por violentos desplaza- - 


mientos que se produce en caso de catapul- 


taje, frenado. sobre. una pista de portavio-. 


nes 0 en caso de accidente. Para evitar estos 
efectos de golpe y contragolpe el procedi- 
miento más eficaz es la firme sujeción del 
piloto a su asiento, no solamente mediante 


un ancho cinturón, sino también mediante 


tirantes que pasen sobre los hombros. Estos 
tirantes, que. deben tener cierto grado de 


elasticidad, evitan que la cabeza del piloto * 


venga a chocar contra el cuadro.de mandos, 
y además, por la distribución de fuerza, evi- 
ta las roturas de columna vertebral, que se- 
rían más fáciles si la sujeción se realizase 
simplemente mediante un cinturón. La ló- 
gica distribución de los mandos, las super- 
ficies romas y redondeadas, protegidas por 
rodetes de caucho, disminuyen también Jos 


«efectos de los golpes que pueden originar 


las aceleraciones transversales. 
Más difícil es la protección contra las ace- 


leraciones longitudinales. La primera me-: 


dida lógica es procurar.que las aceleracio= 
nes actúen rio en sentido perfectamente lon- 
gitudinal, sino oblicuo o transversal. Ello 
puede conseguirse mediante la' adopción de 
determinadas actitudes. En la posición nor- 
mal de sentado pueden soportarse acelera- 
ciones de 5 G. durante cuatro segundos. In- 


'Guando la aceleración 


—tensible. Entre 
densidad equivalente a la de la sangre. 


bacia y, 
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ss qe 

clinando el pecho y la cabeza hacia delante, 
y levantando el palomier. 20 centímetros, se 
soportan durante el mismo tiempo acelera- 
ciones de 6 a 7 G., En decúbito prono se 
pueden soporlar hasta 10 G. Es, por consi- 
guiente, muy estimable este factor de la po- 
sición. Sus limilaciones naturales es lo in- 
cómodo de ciertas actitudes y la dificultad 
de realizar adecuadamente el pilolaje. 

Siendo las alteraciones de la: dinámica 
circulatoria las determinantes de los princi- 
pales transtornos, se comprende que se haya 
intentado influir en las mismas por diversos 
procedimientos. ' Teniendo en cuenta que 
actúa en el sentido 
cabeza a pies la sangre se acumula en miem- 
bros inferiores y territorios infradiafragmá- 


ticos, se intentó evitar estos efectos median- 


te un ancho cinturón fuertemente apretado. 
y un vendaje compresivo en miembros infe- 
riores. Los resultados de los primeros ensa- : 
yos fueron bastante mediocres. 

Ruff y Strughold idearon en 1939 un traje 
anti G, En esencia consistía en un pantalón 


ancho, que llegaba hasta el tórax, de doble 


la interna elástica y la externa inex- 
ambas existía un líquido de 


pared; 


Al someterse un sujeto con este equipo a 


la aceleración en sentido cabeza a pies, el-li- 


quido del traje anti G se desplazaba a las 
porciones distales y ejercía una proporcio- 
nada compresión sobre los miembros infe- 
riores, evitando así el éstasis sanguíneo a 
este nivel. Lo poco manejable de esle equipo 
y la gran limitación de movimientos que im- 
ponía han hecho poco utilizable este sislema. 


Estudios posteriores realizados en Norte- 
américa han llevado «4 nuevos tipos de tra- 
jes anti G, que parecen ser mucho más efi- 
caces y menos molestos. Constan de cinco 
anchos manguitos de caucho semejantes a 
los del esfigmomanómetro. De ellos, uno se 
adapta al abdomen y los otros a Jos muslos 
y piernas. Un mecanismo accionado por la 
misma aceleración hace que al llegar ésta 
a valores de 2 G se hinchen los manguitos 
de caucho, haciendo refluir la sangre de'los 
territorios correspondientes. Con estos trajes 


'se consigue aumentar la resistencia en va- 


lor de 2.G, colocando al individuo en con- 
diciones de franca superioridad en la acro- 
sobre todo, en el combate. 
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Jnformación Nacional 








El MINISTRO DEL AIRE ESPAÑOL EN LOS ESTADOS UNIDOS 


a reciente visi- 
| ta de nuestro 
Ministro del Aire 
a.los Estados Uni- 
- dos ha constituido, 
sin duda, uno de 
los aconlecimien- 
tos de más tras- 
cendencia en el 
cuadro de nues- 
bras relaciones in- 
ternacionales de 
la postguerra. Es 
también, desde el 
punto de vista ae- 
ronáutico, un paso 
decisivo hacia la 
colaboración en- 


tre los dos países, que tan Penetidlósa pue-- 


de ser para ambos. 

Terminada su visita a Filipinas, y res- 
pondiendo a la invitación hecha por las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas, el día 13 


del pasado junio emprendió el viaje en vue-. 


lo hacia ls Eslados Unidos. Se detuvo tres 
días en Honolulú, invitado por las Fuerzas 
Aéreas del Archipiélago, girando diversas 
- visitas y asistiendo a varias comidas con las 
que fué obsequiado. 


La: Mlegada a San Pneiató de Califor= 


nia fué el dia 17. Una representación de 
las Puerzas Aéreas norteamericanas, pre- 
sidida por el General Hall, y la «colonia es- 


pañola: con el Cónsul «general señor Jorro,' 





El Ministro del Aire saluda al Secretario del Aire 
norteamericano, señor Finletter, 'a su llegada a 
Wáshineton. 


reparación de reactores. 


dispensaron al 
General González 
Gallarza la más 
cordial acogida. 
También espera- 
ban al Ministro 
nuestro Agregado 
aéreo en Wásh- 
. ington, Teniente 
Coronel Salvador, 
y los jefes de 
nuestro Ejército 
del Aire Coronel 
Salas, Coronel Ro- 
dríguez Carmona 
y Comandante Ca- 
lleja, que habían 
de acompañar al 
Ministro durante su estancia en los Esta- 
dos: Unidos.. 


El día 18 visitaron la base de Hamilton, 
y el Ministro fué saludado por el General 
Rush, jefe de la Defensa Occidental, que 
fué precisamente quien, siendo Teniente 
en 1926, recibió al General Gallarza en Fi- 
lipinas al terminar su “raid” Madrid-Ma- 
nila. Asistieron a dos conferencias e inspec- 
cionaror? con detalle un F-84 y un T-33, ver- 
sión biplaza del F-80, así como un taller de 
Los ¡jefes de la 
Aviación militar estadounidense obsequia- 
ron al Ministro con un almuerzo. 


El 19 visitaron la ciudad de San Francis- 
co, asistiendo por la tarde a una “cock-tail” 
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ofrecido por el Cónsul general, Sr. Jorro, y 
al que concurrieron el Cuerpo consular, Ofi- 
ciales de las Fuerzas Aéreas americanas y 
una representación de la colonia española. 


po” 


Por la noche fué ofrecida una cena a nues- 


ro Ministro, a la que asistieron los Gene- 
rales Rush, Berry y Morgan, altos jefes de 
las Fuerzas Aéreas 
americanas y el Cón- 
sul de España. 


En la mañana del 
dia siguiente el Ge- 
neral Gallarza salió 
en avión .para Los 
Angeles, siendo des- 
pedido en el aero-. 
puerto por jefes de 
las Fuerzas. Aéreas 
norteamericanás y el 
Cónsul español. 


En Los Angeles 
fué también recibi- 
do por jefes de la . 
USAF y gran parte 
de la colonia espa- 
ñola. 


Por iia tarde asis- 
tió a un aclo espa- 
_ñol que, presidido 
por el Cónsul de Es- 
paña en Los Angeles, 
Sr. Pérez del Arco, 
. denominaron “Salu- 
do a España, al que 





Hámilton, entre el General Rush y el 
Jefe de aquella Base. 


asistieron unas trescientas personas, entre 


ellas algunos jefes de la Fuerza Aérea, 
muchos españoles y bastantes americanos 


simpatizantes con el acto. Al final de la co- : 


mida el Ministro dió las gracias a todos, 
. celebrándose a continuación un baile con 
_— música española. 

74 1 á 


- El día 24 visitó la casa Douglas, de Long . 


Beach, dedicando especial atención al avión 
C-124 “Globemaster 11”, trasladándose des- 
pués a la planta de Santa Mónica, donde 
examinaron el avión DC-6. Por la noche la 
Douglas dió una cena en honor del Ministro. 


El 22 visitaron la North American, dedi- 
cando especial atención al' avión “Sabre” 
en su modelo modificado; construído con 
aleaciones más ligeras, equipado con motor 
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más polenle con dispositivo de postcombus- 
tión y provisto de instalación completa de 
radar. Este avión es la versión “todo-tier- 
del “Sabre”. El Ministro español del 
Aire expresó a la: salida su gran satisfac- 
ción por esta visita. 


Se comió ese día en los estudios de la 
Warner Bross, asis- 

tiendo a la comida, 
- además de los altos 
directivos de la mis- 
ma, Mr. Odlum pre- 
sidente de la Conso- 
lidated, venido ex- 
presamente de San 
Diego, el cual pro- 
nunció palabras muy 
halagueñas para Es- 
paña rechazando la 
incomprensión que 
hasta hace poco tiem- 
po existió para nues- 
tro país, el más no- 
ble aliado con que 
los Estados Unidos 
podrán contar en su 
lucha contra el co- 
munismo. 


De Los Angeles, el 
Ministro y su. séqui- 
to saltaron a William 
Field (Arizona), don- 
de fueron huéspedes 
de la Escuela de Pi-. 
lotos de Reactores. 
De allí pasaron a San Aritonio y visitaron 


la base aérea de Randolph Field. En Texas 
visilaron la fábrica Consolidated Vultee, la 
mayor. del mundo, donde se fabrica el B-36. 
Todos estos traslados fueron realizados en 
un avión especial puesto a la: disposición 
del Minisiro por la, Fuerza Aérea norteame-, 
ricana. j 


Desde Texas volaron hacia el Norte, ate- 
rrizando en Dayton (Ohio), donde visitaron 
los grandes laboratorios de experimentación 
de protlotipós y material. 


De Dayton saltaron hacia Langley (Vir- 
ginia), donde las Fuerzas Aéreas tienen los 
túneles para experiencias supersónicas y ra- 
dica el Cuartel General del Mando Aéreo 
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Táctico. En esta' serie de visilas: realizadas 
a aeródromos, fuertes, instalaciones, 
cas y escuelas, se ha puesto de-manifiesto 
la gran cordialidad de la- Fuerza Aéreu 
norteamericana hacia” el Ministro español 
que no solamente fué recibido con lodos los 
honores, sino que, tanto en Fort Worth como 


en Langley, las Fuerzas norteamericanas 


- formaron, acompañando a la bandera ame- 


ricana una bandera española, e inlerprelán-. 


dose nuestro himno nacional. 


Finalmente, desde Virginia, el Ministro y 
sus acompañantes emprendieron el vuelo a 
Wáshington, en cu- 
yo aeropuerto inter- 
nacional aterrizaron 
el día 29 a las cua- 
tro y media de la far- 
de. Al descender del 
avión, el General Gáa- ' ' 
llarza fué saludado 
por el. Secretario de 
Aviación de los Es-: 
tados Unidos, Tho- 
mas C. Finletter, * y 
por el Embajador de 
España, don José Fé- 
lix de Lequerica. 
Rindió honores una 
unidad de tropas de 
la Fuerza Aérea nor- 
teamericana. El Mi- 


¿ne NES 


w__> Mz CON 





nistro se mostró siempre muy salistechó del: 


“viaje, y sobre lodo de la cordial camarade- 
ría con que ha sido tralado por todos los 
Jefes de la Aviación americana. 


Recién llegado: a Wáshinglon, el General 
Gallarza hizo unas importantes declaracio- 
nes al redactor de la Agencia Uniled Press, 
Edward Depury; en ellas insistió en la acti- 
tud de España con respecto al comunismo. De 
la impresión de su viaje; manifestó que ha- 


bía formado un inolvidable concepto del po- 
Estados 


derío de la Fuerza. Aérea. de los 
Unidos.' 


En cuanto a las relaciones entre los dos 
países dijo: que dada la comunidad de pen- 


samiento en lo que se refiere al peligro co- 


mún, mejorarían más cada día, y que creía 
rendir un servicio a la opinión pública: de 
los Estados Unidos manifestando que- la 


fábri- 


- cuanto al Pacto del «Atlántico, 
prefería no hablar, dada la actitúd tan poco 
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» : 
EA 
7 % 
Y 
.. 


En la Base. dé Hámilton (California), exa- 
_minando un F-84. 
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situación nolilicia: en España es - completa- 
mente estable. 


Se refirió también al grar servicio que 
España prestó «1 los aliados durante la pa- 
sada guerra; resulta, pues, difícil para el 


pueblo español comprender la desigualdad 


de trato de que:es objeto nuestro país con 
respecto a otras naciones europeas. En: 
manifestó que 


amistosa que para España teníar Francia e 
Inglaterra. Por úllimo añadió que España 


4 pesar de los inadecuados medios de que 


dispone, ha podido 

¡y Preparar un. buen 
' + número de aeropuer- 
los, capaces de reci- 
bir a los aviones más 


>, | . modernos; pero que 
ES 2" | es justo e indispen- 
i sable para poder aca- 
bar su labor que sea 
lratada como lo son 
los demás países del 
Occidente europeo. 


+ 





Finalmente manl- 
festó su confianza en 
que algunos Genera- 
les de la Fuerza Aé- 
rea de Estados Uni- 
dos visiten pronto 
España, para tener 
ocasión de demostrarles la misma cordial ' 
hospitalidad de que él había sido objeto. 


El Ministro, durante su estancia en Wásh- 
ington, fué huésped de honor del Embaja- 
dor “señor Lequerica, quien al día siguiente 


- de su llegada dió un banquete en su honor 


en la Embajada de España, al que asistie- 
ron relevantes personalidades de la Fuerza: 
Aérea y de la' política estadounidenses, en- 
tre los que se encontraban el General Van- 
denberg, Jefe del Estado Mayor de la Avia- 
ción norteamericana, el Senador republica- 
no Harry Cain, el demócrata Russell Long, 
y varios altos Jefes de la Fuerza Aérea. 
A los postres, el General Gallarza brindó por 
la Fuerza Aérea americana y por el Ge- 
neral Vanderberg, el cual contestó con 1ra-. 
ses muy halagadoras para España. 


A continuación, hubo una recepción en. 
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nuestra embajada, a la que asistieron des- 
tacadas personalidades de la Aviación, el 
Ejército y la Política, entre las que-se en- 
contraba el General Omar Bradley dls del 
- Estado Mayor Com- 
binado, que era la 
primera vez que vi- 
sitaba la Embajada 
española. 


Uno de los actos 
más emotivos duran- 
te la estancia del Ge- 
neral Gallarza en 
Wáshington tuvo lu- 
gar.el. último día, 
cuando en nombre 
de la Aviación espa- 
ñola depositó una co- 
rona de claveles ante 
_la Tumba del Solda- 
do Desconocido, en 
el Cementerio Militar 
de Arlington, donde 
aparecían juntas las 
banderas de los dos 
países. 


El General, Herren, Jefe del distrito Mili- 
tar, saludó al Ministro español, y una guar- 
dia de honor de la Aviación norteamerica- 
na presentó armas cunado el Ministro colo- 
- CÓ la corona. 


El día 2 de julio el General Clará sa- 
lió del aeródromo del «Servicio Militar de 
Transporte, para Nueva York, acompañado 
de su ayudante y 
del Coronel Miller, : 
de la Fuerza Aé- 
rea. Declaró que 
se marchaba alta- 
mente satisfecho 
“de los contactos 
personales con la 
Fuerza Aérea nor- 
teamericana,  de- 
seando que su vi-* 
sita tuviera como 
resultado estre- 
char más las re- 
laciones entre los 
dos países. El Di- 
rector de la Ofici- 
na dé Asuntos de 
la Europa Occi 





Examinando un casco de piloto de reacción 
en la "fábrica North-American, de los Ar 
geles. 
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dental manifestó al Ministro: “Ha sido un 
gran placer para nuestro Gobierno tenerlo 
entre nosotros durante estos días.” 
EL día 7 .el Ministro y sus acompañantes 
salieron para La Ha-. 
bana. -En la capital 
de Cuba fué recibi- 
do. en el :aeródromo - 
.de Rancho Boyeros 
por el General Ca- 
- breras, el Encargado 
de Negocios de Es- 
paña señor Baral- 
bar, personal de ¡a 
¿mbajada, represen- 
tantes de los Minis- 
terios de Estado y De- 
fensa cubanos y gran 
parte de la Colonia 
española. Un Ayu- 
dante de honor fué 
puesto a sus órdenes 
durante "su estancia. 


El General Gallar- 
za visitó la Ciudad 
Militar de Columbia, siendo recibido por el * 
General Cabreras y otros altos mandos mi- 
litares. Antes de su partida para España, el 
señor Baraibar dió una comida en honor del 
ilustre visitante, a la que asistieron altas 


- personalidades del Ejército y la Aviación, y 





Acompañado del General Street, 
das General del Mando de Material Aéreo en 
Dayton POMO). 
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ISIIrOS del Cuerpo Diplomático. 


En la. MAraBsdn del día 9, en un: dh 
de la Iberia, llegó 
a Madrid por el 
aeropuerto de Ba- 
rajas. Al descen- 
der del aparata 
fué saludado por 
el Ministro de Ma- 
rinña Almirante 
Regalado; el de 
Justicia Sr. Fer- 
. nández Cuesta; 
Subsecretario del 
Aire General Cas- 
tro de Garnica; 
Jefe de la Región 
Aérea Central Te- 
Teniente General 
González  Gallar- 


a su Mlegada al 


Número 128- Julio 1951 


za; Jefe del Dado Mayor del Aire Con 


ral Fernández Longoria; 
Kalinski Agregado Aéreo de la Embaja- 
da de los Estados. Unidos, y otras altas 
personalidades; así como por sus fami- 
hiares. 


Teniente Coronel . 
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El Ministro pronunció unas palabras de 
salutación al pueblo español ante los micró- 
fonos -de la Radio, dando cuenta del.magní- 
fico viaje realizado y de las cariñosas mues- 
tras de que había sido objelo en Filipinas y 


en los Estados Unidos. 


$ 


Algo más sobre la' elección de España para el Consejo de la O. A. C. 


En la reciente asamblea de la: O. A. C. L., 
.correspondiente al quinto período de sesio- 
nes celebrado en Montreal durante el pre- 
sente mes, figuraba entre los puntos del or- 
den del día la elección de un miembro del 
Consejo, constituído con. carácter permanen- 
te en Montreal para 
medio entre dos re- 
uniones de la Asam- 
blea las decisiones 
lomadas por ésta. El 
Consejo, órgano di- 
rectivo, estáctormado 
por 21 miembros que 
se eligen por vola- 
ción entre todos los 
Estados miembros de 
la Organización. 


A raíz del Conve- 
nio de Chicago, en 
1944, se dejó libre 
un puesto del Conse- 
jo (por si la Unión 
Soviética se decidía 
a incorporarse nue- 
vamente). En la pri- 
mavera del corrien- 
te año, y.a petición 
de Portugal como miembro del Consejo, se 


rante la 


estudió por éste la oportunidad de cubrir 


el puesto vacante cesando la ficción de su 
reserva. El asunto fué discutido y aprobado 
por el Consejo, y en consecuencia, se pro- 
puso a la Asamblea que se procediera a 
“elección de dicho miembro. Esta elección 
tuvo lugar recientemente, resultando favo- 
recida España por 29 votos a favor, tres en 
blanco" y dos ausentes, entre los 34 países 
que asistieron a Montreal con derecho a voto. 
La elección de España presupone la presen- 


” 


ejecutar. en el inter-. 





El Director General de Aviación Civil du- 


Asamblea en que fué elegida 
España. 


cia constante de un delegado de nuestro país 
en el seno de la Organización. 


Por otro lado, al reincorporarse España 
a la O. A. C. I., en 1950, se consideró opor- 
tuno ofrecer los servicios de un técnico €s- 
pañol para que formara parte de la Comi- 
sión Inter nacional de Navegación Aérea, en- 

cargada de los pro- 

blemas de personal, 
aeronaves, Organiza- 
ción de rulas y de 
las redes de teleco- 
municaciones aero- 
náuticas, aeropuer- 
tos, red de informa- 
ción meteorológica, 
normas para inves- 
tigación de acciden- 
tes y cuantos temas 
entren en la técnica 
de la aeronáutica. 


Existen, además, 
- dos Comités especia- 
les: el Comité Legal, 
para todas las cues- 
tiones jurídicas, y el 
Comité de Transpor- 
te, para todo lo que 
tienda a-facilitar el transporte aéreo comer- 
cial entre los países. La Comisión de Na- 
vegación está formada por' doce miembros 
que se eligen por el Consejo. Para la pro- 
puesta presentada por España fué elegido 


el Coronel don Juan Bono Boix, como miem- 


bro de la Comisión: Internacional de Nave- 
gación Aérea. : 


y 


Por otra parte, en el Ministerio del Aire 
existen también técnicos ligados permanen- 


“temente a la Comisión y a los dos Comités 
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citados, pero sin residir en Montreal, como 
son los de la Dirección General de Protec- 
«ción de Vuelo, respecto a la Comisión; de 


la Dirección General de Aviación Civil, res-. 


pecto al Comité de Transporte, y de lá Ase- 
soría General del Ministerio, respecto al Co- 
mité Legal. 


España ha: demostrado de manera cate- 
górica su. deseo de colaborar internacional- 
mente en el campo tan complejo de la Avia- 
ción civil, actitud que ha sido muy bien aco- 
gida por todos los países y que puso de ma- 
nifiesto Mr. J. E. Keel, Presidente de la 
Delegación de dd en la reciente 
asamblea. | | 


El Consejo de la O. A. C. l. está formado 


El Ministro del Aire entrega sus títulos 


En la mañana del día 12 del presente mes 
tuvo lugar en la Academia de Ingenieros 
Aeronáuticos la entrega de títulos a los 14 
núevos Ingenieros que forman la XVIF pro- 


moción y a los Alféreces Ayudantes que re- | 


cientemente han terminado sus estudios. 
-Presidieron el acto el Ministro del Aire 
General González Gallarza; el Embajador de 


Portugal Sr. Carneiro Pacheco; el Teniente” 


General Asensio; el Teniente Genera! Gon- 
zález-Gallarza; el 
General Fernández Longoria. Asistieron nu- 
merosos Jefes y Oficiales de Aviación y los 


familiares de los nuevos Ingenieros y Ayu ds 


dantes. 


- Jel Coronel Director de la Academia don 

Carmelo de las Morenas; pronunció un dis- 
curso en el que expuso la: labor de los In- 
genieros del Ejército del Aire y destacó los 


trabajos realizados en la Academia. Dió la. 


última lección del curso sobre el tema “El 
arte de mandar”, y puso de relieve el hecho 
de que con esta promoción termina Su cá- 
'rrera el Capitán de Aeronáutica portugue- 
sa don Urbano Ferreira de Castro. Afirmó 
que ante el panorama del mundo debemos 
sentirnos orgullosos de ser españoles. Agra- 
deció la asistencia al acto del Ministro y. del 
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Tefe del Estado Mayor. 
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hoy, además de por España, por represen- 
tantes de los países siguientes: Estados Uni- 
dos, Inglaterra, Francia, Italia, Portugal, 
Dinamarca, Holanda, Bélgica, Argéntina, 
Venezuela, Méjico, Canadá, Egipto, Austra- 
lia, Brasil, India, Irak, Irlanda, Filipinas, ' 
Africa del Sur. El Presidente del mismo es 
el doctor E. Warner, que lo es de toda la 
Organización, siendo Secretario General de 
la misma el doctor Roper. A su vez, en la 
Comisión de Navegación Aérea existen 
miembros de las siguientes nacionalidades, 
aparte de la española: argentina, brasileña, 
canadiense, holandesa, francesa, noruega, 
inglesa y norleamericana, siendo el Secre- 
tario de la Comisión un canadiense. 


a los'nuevos Ingenieros Aeronáuticos 


¿mbajador, terminando con un ¡Viva a lís- 
que fué contestado pr todos los 
presentes. 


Se procedió a continuación a lá, entrega 
de títulos, recibiendo el premio extraordina- 
rio de fin de carrera don Juan de la Cruz 


“Martín-Albo, y el de Ayudantes don Manuel 


Fernández Alvarez, número 4 de la espe- 
cialidad de Infraestructura, y don Manuel 
García Cerezal, de la de Aeronáutica. 


A continuación el Ministro del Aire impu- 
so la Cruz del Mérito Aeronáutico al Capi- 
tán don Urbano Ferreira y pronunció unas 
pakibras, destacando la importancia de la 
industria aeronáutica, tanto desde el punto 
de vislá militar como en el aspecto comer- 
cial; manifestando que esta importancia ha- 


'bía inspirado la creación de la Escuela de 


Aeronáutica Civil Felicitó a los nuevos 1n- 
genieros y muy especialmente al Capitán 
don Urbano Ferreira, que tan brillantemen- 
te ha representado a la Aviación portuguesa. 


Por último, el Embajador de Portugal, se- 
ñor Carneiro Pacheco expresó su agradeci- 


miento y se felicitó por el intercambio esta- 


blecido entre las dos naciones hermanas que 
lan brillantes frutos puede dar. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 


| 
¡ | 


' A . . ] Ñ - >”... 
Equipado con dos reactores Rolls-Royce “Derwent”, y armado con cuatro canones Hispano 


po mr mm. 
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_ de 20 mm., el “Meteor” NF-II; está llamado a desempeñar un importante papel «como caza 
nocturno en la defensa aérea de. Europa. Para ello se le ha instalado, prolongando el fu- 


_selaje, un completisimo equipo de radar 


ESTADOS UNIDOS 


Producción de aviones mili- 
tares. 


Los acontecimientos de la 
guerra de Corea han tenido 
por * resultado inmediato el 
abandono de la política de 
economías recomendada por 
la Administración de Tru- 
man, y mediante la cual se 
habia conservado una cifra 
tope de 48 regimientos 
(groups) para la USAF, en 
tanto que en matería de re- 
cursos se habian votado cré- 


ditos que permitían alcanzar - 


una cifra de 58 regimientos. 
El problema actualmente 


planteado es.el poder utili- . 


zar (sin dañar por ello el 


desarrollo industrial de la 


economía estadounidense) las 


posibilidades de la industria 


aeronáutica capaces de satis- 
facer las exigencias de un in- 
cremento de material que se 
hace indispensable. : 
Se recordará, a este res- 
pecto, que desde finales de 
1941, los Estados Unidos ha- 
biían conseguido alcanzar una 
producción aeronáutica de 
19.200 aviones de guerra anua- 
les. Ahora bien; los programas 
correspondientes a 1950, de 
no haberse' visto modificados 
por la fuerza de las circuns- 


tancias, no hubiera permiti-: 


do alcanzar más que la cifra 
de 2.300 aviones :aproxima- 
damente. l i 

Con relación a estas cifras 
se estima que la producción 
soviética actual es de 12.000 
aviones militares al año. 

Felizmente, las operacio- 
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nes en Corea no han exigido 
el empleo de material de tipo 
revolucionario, ni siquiera de 
una importante cantidad de 
material moderno; por el con- 
trario, ha resultado que a 
ellas se prestaba mejor el tipo- 
de .avión normal, que ya ha- 
bía demostrado debidamente 


- sus posibilidades durante la 


última guerra. Por esta razón 
és por lo que ha sido posible 


. contentarse con sacar-de sus 


fundas una parte de los mi- 
llares de “Mustangs” y. otros 
aviones antiguos guardados 
“entre naftalina” al finalizar 
las operaciones. 

En las condiciones actuales 
se prevé que la industria ae- 
ronáutica americana necesi- 
tará tres años para alcanzar 
la capacidad de producción 
que logró al terminar la úl- 
tima guerra. ' | 
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Refuerzo de los transportes 
. aéreos militares. 


-. 


La Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos ha contratado 
con siete Empresas de lineas 
«aéreas (Pan American Airli- 
nes, North Western Airlines, 
United Air Lines, Transocean, 
Seaboard and Western, Over- 
seas National y Flying Ti- 
gers) determinados vuelos es- 
peciales, así como la reser- 
va de fletes en los servicios 
que realizan al Lejano Orien- 
te. En este servicio se inver- 
tirán unos dos millones de 


dólares, y consistirá' en el 


transporte de equipo y espe- 
cialistas militares. 


Para completar esta flo- 
ta, la USAF contratará los 
servicios de tetramotores de 
las grandes lineas aéreas re- 
Sulares y de la flota de ser- 
vicios irregulares. Estos avio- 
nes serán explotados por una 
o más de las siete Empresas 
contratantes. La separación 
de estos aviones de los ser- 
vicios comerciales se espera 
que no tenga un efecto ad- 
verso considerable sobre los 
servicios regulares estable- 
cidos. Una vez terminada 
esta contratación de servi- 
cios, la Fuerza Aérea dispon- 


drá de un 10 por 100 apro- 
-ximadamente del total de la 





Las dos fotografías superiores muestran la precisión del bom- 
bardeo efectuado por aviones B-29 contra una pista de ate- 
rrizaje situada en Corea del Norte. Las inferiores muestran 
los efectos del ataque aéreo realizado contra "un puente de 
ferrocarril en las proximidades de Tokchon, también en el 


frente coreano. 
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flota de tetramotores en ser- 
vicio de las Empresas de lí- 
neas aéreas regulares. ' 


Aviones en Corea. 


En Tokio se ha revelado 
que las fuerzas de las Nacio- 
nes Unidas están utilizando 
en Corea el F-94, versión bi- 
plaza del “Shooting Star”, 
así como el B-45 “Tornado”, 
cuatrimotor de propulsión a 
chorro americano. La produc- 
ción en serie del “Tornado”, 
que alcanza una velocidad de 
880 km/h., ha disminuido en 
favor de la del “Canberra” 
británico. 


El mejor cazador de la gue- 
rra de Corea. 


El Cuartel General de la 
5.2 Fuerza Aérea en Corea ha 
anunciado :que las fuerzas 
aliadas Cuentan ya con el pri- 
mer “as” de aviación, el ca- 


pitán estadounidense- James 


Jabara, que se ha apuntado 
ya seis .aviones comunistas 


- derribados, dos de ellos con 


ocasión del combate librado 


el día 19 de mayo entre 28. 


cazas de reacción estadouni- 
denses y 50 soviéticos. 


Nuevas modalidades 
de empleo. 


Una de las tácticas ensaya- 
das últimamente por la USAF 


-en Corea Consiste en el em- 


pleo en misión de combate 
del Douglas C-47 (la versión 
militar del DC-3), el cual se 
carga de bengalas para ilu- 
minar la zona “a atacar por 
los aviones aliados: de bom- 
bardeo y ametrallamiento. El 
C47 puede cargar hasta 1.000 
bengalas, cantidad suficiente 
para tener iluminado el cielo 
por espacio de una  hora.: 


' También se han empleado, ca- 


zas de reacción en misiónes 
de bombardeo y ametralla- 
miento durante la noche, a la 
luz de las bengalas del C-47. 


El puente aéreo: del Pacífico 
rebasa al de Berlín. 


El puente aéreo del Pacifi- 
co rebasa en la actualidad al 
realizado sobre Berlín en 
10.000 millas diarias, anuncia 
el Servicio de Transporte 


Aéreo Militar. 


El General Laurence S. Ku- 
ter, jefe de este Servicio, 
anunció que así como el 
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puente aéreo sobre Berlín al- 

<anzó una cifra de 242.000 
millas diarias, el servicio de 
aviones que, cruzando el Pa- 
- cífico, van a Corea, llega al 
número de 252.000 millas dia- 
rias. 

“Los transportes tetramo- 
tores que se despachan por 
la ruta del Pacifico se en- 
vian a razón de uno cada 
hora y quince minutos”, 
agregó Kuter. 

“Durante los tres primeros 
meses de:la campaña en Co- 
rea—agregó el general—, 
nuestro Servicio ha transpor- 
tado unas 8.000 toneladas de 
productos de gran preferen- 
cia. El número de personas 


que han utilizado nuestros- 


aviones ha sido de 34.000, y 
el de heridos evacuados ha 
superado la cifra de 4.400.” 


Administración de Defensa 
Civil. 


La nueva C. D. A. (Admi- 
mistración de Defensa Civil) 
puede comprar aviones y apa- 
drinar la instrucción de pilo- 
tos para que presten servicios 
de evacuación de bajas en 
caso de bombardeo. El pro- 
“rama que se está preparan- 
'do prevé gastos por valor de 
200 millones de dólares—a re- 
" partir por ¡gual 
C. D. A. y los Estados de la 
Unión en servicios de evacua- 
ción, incluídos los derivados 
del transporte y equipo. Las 
disposiciones legales que san- 
sionan el establecimiento de 
la C. D. A.—que hoy actúa 
por orden ministerial—la au- 
torizan a organizar progra- 
mas de instrucción con vistas 
a Cualquier tipo de trabajos 
de evacuación. El Congreso 
espera aprobar esta legisla- 
ción, así como consignar fon- 
dos (probablemente, unos 80 
millones). a 


La USAF se prepara. 


El segundo informe anual 
del Departamento de Defensa, 
recientemente publicado, re- 
veló que durante el ejercicio 
fiscal de 1949 la 'USAF logró 
ciertos avances hacia su ple- 
na preparación para el com- 
- bate, a pesar de los numero- 
sos cambios sufridos por. las 
cifras fijadas para sus efecti- 
vos totales. El principal paso 
lo dió el Mando Aéreo Estra- 


entre la. 


¿Mo As To S. 


El. 
» Pit Ya AS 
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El Teniente Coronel americano Glen T. 'Eagleston da mues- 

tras de cierta perplejidad al contemplar en tierra el estado 

en que ha quedado su avión, un F-86 “Sabre”, alcanzado en 

vuelo por los disparos de un Mig-15. El piloto logró regresar 
a su base. 


tégico, al que se concede una 
“gran prioridad”. Con el es- 
tablecimiento, en el mes de 
febrero, de una nueva sec- 
ción de E. M. en el Cuartel 
General de la USAF, sección 


que supervisará las activida- 


des de la USAF en apoyo de 
los trabajos de investigación 
y desarrollo, y con la organi- 
zación de un nuevo Mando 
principal de la USAF, el Man- 
do de Investigación y Des- 
arrollo, se aumentó la impor- 
tancia concedida a las acti- 
vidades de esta indole y des- 
arrollo “a largo plazo” de di- 
cha Fuerza Atrea. 


La reorganización del ' 
M. A.-T. S. 


Hemos anunciado aqui mis- 


- mo, hace algún tiempo, la re- 


organización proyectada del 
(Servicio de 
Transporte Militar America- 


no). Según la nueva organi- 
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zación, el M. A. T. S. deja 
de explotar su inmensa red 
mundial, que el año pasa- 
do había realizado un tráfi- 
co de 129 millones de kiló- 
metros recorridos con pasa- 
jeros, para consagrarse casi 
únicamente al entrenamiento, 
en vez de al transporte. Al 
hacerlo así quedará además 
como un transporte aéreo en 
potencia. 

Una de las razones de esta . 
reorganización es la de que 
el transporte, tal como se ha 


“practicado hasta ahora, en 


numerosos recorridos, pero a 
cortas distancias, ¡no servía 
de instrucción .a los pilotos 
para las misiones que éstos 
habrían de realizar en tiem- 
po de guerra. Y es eso pre- 
cisamente lo que tenía que 
enseñarles. Sin embargo, el 
M. A. T. S. conservará cier- 
tos elementos de su Hen in- 
ternacional. 
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FRANCIA 


Más bases para la USAF. 


Los Estados Unidos van a 
disponer por lo menos de dos 
erandes bases: aéreas en el 
territorio metropolitano de 
Francia. Las obras "de cons- 
trucción de las mismas, que 
serán situadas en una zona a 
unos 100 kilómetros al NO. de 
Marsella, comenzarán en bre- 
ve. Las autoridades america- 
nas y francesas han manifes- 
tado, además, que se ha lle- 
gado a un acuerdo para la 
construcción de dos o tres ba- 
ses más en territorio francés. 
Se espera sirvan de base a 
unidades de caza y bombar- 
deo de la USAF. 


El MD 452 “Mystére»”. 


El prototipo del Marcel Das-. 


sault MD 452 “Mystére” (ver- 
sión de ala en flecha del “Ou- 
ragan”) acaba de alcanzar en 
un vuelo de prueba una velo- 
cidad de 1.080 kilómetros por 
hora. Su fuselaje, de 10,70 me- 
tros de longitud, ha sido re- 
forzado, con relación al del 
“Quragan”, para poder resis- 
tir velocidades del orden de 
los 1.100 a 1.150 kilómetros 
por hora, es decir, 200 kiló- 
metros por hora más que este 
último. El “Mystere” realiza 
sus vuelos equipado con su ar- 
- mamento normal (cuatro ca- 
ñones de 20 mm.). 

En la actualidad están en 
estudio dos versiones del 
«“Mystére”, el “Manhattan” y 
el “Aladin”, que irán dotados 
de un equipo de radar en el 
morro, en el -lugar ocupado 
en el “Mystére” por la toma 
de aire, la Cual pasará a que- 
dar situada en el fuselaje. Uno 
de estos aviones será biplaza, 


y se dedicará a la caza noc-. 


turna. 


INGLATERRA 


Actualidad aeronáutica 
y militar. 


Recientemente ha salido de 
las fábricas de Havilland el 
7.781 y último “Mosquito”, 
que, como bombardero lige- 


ro de gran autonomía, Caza,. 


bombardero de reconocimien- 
to y Caza-bombardero, fué 
utilizado extensamente por la 
Aviación inglesa. Su reduci- 
do coste, fácil construcción 
(era de madera) y velocidad, 
le permitieron conseguir una 
brillante carrera, especial- 
mente en el cielo de Berlin. 
Desde 1940 hasta la fecha ha- 
bian venido sucediéndose di- 
versas versiones del mismo 
hasta la cifra de cuarenta dis- 
tintas. En el momento en que 


-cesa la fabricación de los 


“Mosquito” comienza la en- 
trega a la RAF de los prime- 
ros .bombarderos ligeros de 
propulsión a chorro “Canbe- 
rra”. 


Para mayor precisión en los 
bombardeos. 


La guerra de Corea ha de- 
mostrado la necesidad de lo- 
grar una gran precisión en 
los bombardeos. Uno de los 


medios para fomentar la bús- ' 


queda de procedimientos pa- 
ra conseguirlo en la instruc- 
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ción de las unidades aéreas 
lo constituyen los concursos. 
.En Wainfleet, cerca de 
Skeegness (Inglaterra) ha 
tenido lugar uno de estos 
concursos, el celebrado para. 


la obtención del “Trofeo Lau- . 


rence Minot”. En la fase fi- 
nal del concurso se enfren- 
taron los equipos 617 y 214; 
este último, en las semifina- . 
les, cometió un error medio 
de 78: metros tan sólo, bom- 
bardeando desde una altura 
de 6.000 metros y utilizando 
el radar. 


Sir «Hugh Lloyd, Jefe del 


Mando de Bombardeo, decla- 


ró que estos errores de pre- 
cisión quedarian “reducidos 
en una mitad en el curso del 
próximo invierno. 


Primer escuadrón de trans- 
porte auxiliar. 


El primer Real Escuadrón 
Auxiliar de Transporte ha si- 
do formado con pilotos civi- 
les. En la formación de este 
Escuadrón se puede ver cla- 








Empleando helicópteros Piasecki HRP-2, se -efectúan en los 
EOS Unidos maniobras de desembarco aéreo en la reta- 
guardia enemiga. 
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En la base.de la USAF de Eeglin, Florida, un Republic F-84 
“Thunderjet”” efectúa pruebas de tiro lanzando ocho de los 
dieciséis cohetes de alta velocidad con que va armado. 


ramente un ejemplo de la co- 
«Operación existente entre las 
companias privadas y el Mi- 
nisterio del Aire. Se espera 
que para dentro de pocos 
meses se habrán formado 
otros escuadrones del mismo 
tipo. 


>» 
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Fomentando el voluntariado. 


Para fomentar el volunta- 
riado de gente joven como 
personal para la R. A. F. se 
ha anunciado que a' los vo- 
luntarios para pilotos y na- 


- vegantes los ascenderán a ori- 
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ciales un año antes de lo que 
ascendian con las actuales 
normas. Deben servir ocho 
años en activo y cuatro en la 
reserva. Al admitirles se les . 
nombra cadetes y en los seis 
primeros meses hacen el cur- 
so elemental y el de transfor- 
mación; al terminarlo ascien- 
den 'a-oficiales y deben con- 
tinuar cursos avanzados de 
vuelo durante nueve meses 
más, al final de los cuales 
pasan a las unidades. 


Una Fuerza Aérea en Malasia. 


Se va a dotar a Malasia de 
una Fuerza Aérea, que con- 
tribuirá a la defensa del país; 
la fuerza auxiliar, constitui- 
da por pilotos civiles, se en- 
trenará solamente a última 
hora de la tarde o durante los 
“week-ends”. 

Se llamará a. los pilotos en 
caso de urgencia. La RAF 
proporcionará los cuadros pa- 
ra la' instrucción en vuelo y 
en. tierra. El entrenamiento 
se hará al principio'en avio- 
netas “Tiger-Moth”, para pa- 
sar a continuación .a los avio- 
nes-escuela militares. 

Si bien el objeto principal 
de esta reserva es el entrenar 


a los elementos indigenas, 


todó ciudadano británico oO 
toda persona nacida en los 
territorios de Malasia, Sa- 
rawak y Borneo del Norte po- 
drán también tomar parte en 
ella. 


- a ee 


La casa Handley Page realiza en la actualidad, y al parecer con éxito, las pruebas de su 


prototipo H. P.-88. Se trata de un avió 


Royce “Nene” 
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n de investigación equipado con un reactor Rolls- 
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El Douglas “Skyrocket”, con. alas en flecha, ha rebasado todas las marcas alcanzadas has- 
ta la fecha al volar a 2.400. km/hora. En la foto se le ve en el momento de desprenderse 


ESTADOS UNIDOS 


Defensa contra la bomba 
atómica. 


Martin Caidin, técnico de la 
* Comisión de Defensa Civil del 
Estado de Nueva York, ha de- 
clarado falsa la teoría de que 
la bomba atómica barre del 
mapa a una Ciudad instantá- 
neamente. “En realidad — di- 
jo— las bajas de Hiroshima 
no ocurrieron el primer día.. 
Los mayores daños y el ma- 
yor porcentaje de bajas habi- 
das en el Japón se debieron al 
fuego, pura y simplemente al 
fuego, al incendio de las po- 
blaciones, y en Hiroshima mú- 
chas de las bajas tuvieron lu- 
gar al escapar la gente de la 


de su avión nodriza. 


ciudad. Se calcula que 20.000 
personas murieron a conse- 
cuencia del pánico (pisotea- 
das por los que huían, quema- 
das en las casas, ahogadas al 
tratar de Cruzar ríos y empu- 


_«jadas por la multitud al atra- 


vesar puentes). Ahora sabe- 
mos que en Hiroshima, por lo 
menos 50.000 personas murie- 
ron, pudiendo haberse salva- 
do de no cundir el pánico...” 
“«E] que todo aquel que se en- 
Cuentre dentro de un radio de 
media miila, a contar desde 
el “punto cero” (lugar sobre 
el que explota la bomba) está 
condenado a muerte es una 
terrible mentira. No es asi. 


En Nagasaki unas 400 perso- 


nas se refugiaron en una se- 
rie de túneles que habían sido 
construidos en unas colinas de 
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escasa altura. Salvo unas 
cuantas que sufrieron ligeros 
daños, aquellas 400 personas 
resultaron indemnes. Ponién- 


dose a Cubierto, preferible- 


mente en refugios a propósi- 
to, en sótanos o en los pisos 
bajos de edificios sólidamen-. 
te construídos, las probabili- 
dades de sobrevivir son Cos1- 
siderables...” 


Cohete interplanetario. 


Noticias de Point Mogu (Ca- 
lifornia). inaican que Arthur 
V. Saint German, ingeniero 
jefe de pruebas de la División 
de Proyectiles Dirigidos, de la 
Fairchild, en el Centro de Ex- 
perimentación qué la Marina 
tiene en aquella localidad, ha 
presentado los planos de un 
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La fotografía permite apreciar la forma en que el “Skyrocket” 
va suspendido de uma Superfortaleza Boeing. 


proyectil-cohete en el que dos 
hombres podrían ir a la luna 
y regresar de ella. “Estamos 
mucho más cerca de conse- 
Suirlo de lo que la mayor 
parte de la gente cree.” El 
cohete de Mr. Germain pesa- 
ría 180 toneladas, y haría el 
viaje a la luna 'a una veloci- 
dad de 40.000 kilómetros por 
hora. El inventor” manifestó 
que con cinco libras de ura- 


nio (dos kilogramos: y Cuar-. 


to) habría bastante para rea- 
lizar el viaje completo. El 
proyectil, según los planos del 
ingeniero, está dividido en 
cinco secciones, Cuatro de 
ellas destinadas a su propul- 
sión, que van soltándose del 


mismo a medida que se ago-. 


ta su combustible, y la quin- 
ta, un cohete de 30 metros de 
longitud y 15'toneladas de 
peso, dotado de aletas. Las 


cinco secciones, unidas, supo- . 


nen una longitud de 97 metros 


y medio. El cohete o proyec-: 


til, propiamente dicho, o sea, 
su quinta sección, llevaria la 
cabina y los instrumentos. 


Motor atómico. 


Un portavoz de la General 
- Electric Company ha manifes- 


tado que la Fuerza Aérea de. 
los Estados Unidos está en ne- 


gociaciones con dicha firma 


para la construcción de un: 


motor atómico para aviones. 


Dicho portavoz hizo tales ma- 


nifestaciones con autorización 
de la USAF. 


La versión de reconocimiento 
del B-36 


Después de haber revisado 
los planes de producción en 
vigor, la Fuerza Aérea ha de- 
cidido equipar 47 bombarde- 
ros B-36 como aviones de re- 
conocimiento estratégico en 
lugar de los 34 aparatos 
RB-36 que en un principio se 
habian previsto en el progra- 
ma. Se dice también que la 
producción de bombarderos 
B-36 se prolongará por espa- 


Y 
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- cio de un año después del 


ejercicio fiscal 1952, fecha en 
la que estos aviones debían 
dejar paso a los hexarreacto- 
res Boeing B-52. 


Aviones para la F. A. 


El Secretario de la Fuerza 
Aérea estadounidense, mister 
Finletter, ha calificado al 
“Canberra” de “el mejor bom- 
bardero ligero existente en la 
actualidad”, añadiendo que es 
probable que los Estados Uni- 
dós lo construyan en las fábri- 
cas Glenn Martin, “aunque to- 
davía nose ha firmado contra- 
to alguno”. También dijo que 
la USAF comenzará pronto la 
producción en grandes canti- 
dades del B-52, aunque toda- 
via no haya volado. Las pri- 


' meras entregas se esperan 


para finales de año. Existe - 


“cierto riesgo en fabricarlo en 


serie sin. haber sufrido las 
pruebas de vuelo, pero hay 
que tener en Cuenta que €s 
solamente una versión de ma- 
yores dimensiones del B-47. 


«Stratojet”> de reconocimiento 


La División de la Boeing, 
en Wichita, ha completado 
sus trabajos de proyección de 
una versión de reconocimiento 
del bombardero de propulsión 
a chorro “Stratojet” B-47. El 
nuevo RB-47 irá equipado con 
depósitos auxiliares de Ccom- 
bustible colocados en la par- 
te inferior del ala, en góndo- 
las destacables, situadas entre 
las góndolas de los motores, 
con lo que su autonomía será 


de 6.400 kilómetros. 


' 
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El piloto que ha realizado. el extraordinario vuelo con el 
“Skyrocket” es el veterano Bill Bridgeman, de treinta y cua- 
tro años de edad, piloto de pruebas de la casa Douglas. 
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El avión de investigación de la Fuerza Aérea 'norteameri- 
cana con alas.en delta XF-92 A, realiza actualmente PanciOS 
con el reactor Allison J-33-A-29. 


FRANCIA 
Versión kfrancesa del “Vam- 
_pire 51”. 


La “SNCA du S-E” ha des- 
arrollado una versión perfec- 
cionada del caza de propul- 


sión a chorro “Vampire 51”, - 


dotado de motor “Nene”, que 
se está fabricando en serie 
para la Fuerza Aérea france- 
sa por dicha empresa. Según 
fuentes semioficiales,. este 
desarrollo del “Vampire”—el 
Vampire 51 “Mistral”, va do- 
tado de un motor “Nene”, fa- 
. bricado por la Hispano-Suiza. 
El “Mistral” será fabricado, 
asimismo, por la SNCASE. Al- 
gunas características del “Mis- 


tral” son: Velocidad máxima, . 


924 kilómetros por hora cerca 
del suelo y 856 kilómetros por 
hora a 10.000 metros; veloci- 
dad de subida, 34,8 metros 
por segundo cerca del suelo y 
17,2 metros por segundo a 
10.000 metros; tiempo inverti- 
do en remontarse a 10.000 me- 
tros, siete minutos treinta y 


ocho segundos; autonomía con 
carga de combustible normal, 
1.200 kilómetros y 1.850 kiló- 
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metros con depósitos suple- 
mentarios. 


INGLATERRA | 
La R. A. F. adopta el “Avon”. 


En el programa de rearme 
de la R. A. F. se ha elegido 
el motor “Avon” de la Rolls 
como motor “standard”, que 
se montará en el “Meteor” y 
en el “Canberra”, por lo que 
se ha ordenado su construc- 
ción a las fábricas Bristol y 
Napier, además de «la Rolls. 
Este motor le permite al “Me- 
teor” alcanzar los 12.000 me- 
tros en 3 minutos. Toda su 
potencia sólo puede aplicar- 
se en la subida, pues en lí- 
nea de vuelo le haría reba- 
sar la velocidad del sonido y 
el “Meteor” no es avión tran- 
sónico. 


En torno al “Brabazón”. 


Hasta “que se realicen las 
pruebas de vuelo del “Braba-. 
zon” equipado con turbohéli- 
ces, actualmente en periodo 
de construcción, y que debe- 
rá volar en 1952, no se toma- 
rá una decisión definitiva so- 
bre el futuro del transporte 
Bristol “Brabazon”. No obs- 
tante, un portavoz del Minis- 
terio de Aviación Civil britá- 
nico ha manifestado. que "el 
rápido desenvolvimiento de 
los aviones. de transporte de 
propulsión a chorro británicos 
ha dejado ya anticuado al 
avión de 130 toneladas. 


rr A meo -. + 


Un RB-45C “Tornado” de la Fuerza Aérea estadounidense 
ha sido el primer bombardero de reacción aprovisionada de 
combustible en vuelo por un avión cisterna K B-29-P . 
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El Fouga “Gemeaux” está constituido por .la unión de dos “Sylphe”. Propulsado por dos 
reactores Piméné, servirá como avión-escuela de doble mande. 


ALEMANIA - 


Alemania desea participar en 
.  €l transporte aereo. 


El ministro de Transportes 
de la Alemania occidental, 
Herr Hans Seebohm, ha afir- 
mado recientemente que la 
única esperanza que existe de 
una empresa de líneas aéreas 
satisfactoria desde el punto 


de vista económico y que pue-: 
da desenvolverse sin necesi- 


dad de subvenciones, la cons- 
tituye una organización uni- 
ficada de los transportes aé- 
reos europeos con rutas a ul- 
tramar. El ministro añadió 


que “los alemanes quieren - 


participar como: socios con 
plenitud de derechos, en las 
actividades europeas y mun- 
diales de transporte aéreo”. 

Herr Seebohm, al hacer las 
citadas declaraciones,  pro- 
puegnaba la restauración de 
los derechos alemanes nece- 
sarios para permitir al país 
explotar sus líneas aéreas pro- 
pias. Expresó su pesar por el 
hecho de que los aliados no 
hayan mostrado hasta la fe- 
cha indicio alguno de haber 
modificado sus puntos de vis- 


ta con relación a la actuación 


de empresas de lineas aéreas 
explotadas por alemanes. 


AUSTRALIA 


Actividad de los Aero Clubs. 


El.ministro de Aviación Ci- 
vil australiano Mr. White ha 
declarado que la actividad de 
los Aero Clubs en Australia se 
ha triplicado en los últimos 


seis años. Las estadísticas se- 


ñalan que el número de ho- 
ras voladas en 1945-46 fué de 


12.374. En 1949-50 los aviones 


de los Aero Clubs volaron ho- 
ras 34.251. Actualmente, estos 
Clubs se dedican a la instruc- 
ción de pilotos para la Royal 
Australian Air Force R.A.A.F. 
y el número de horas de vue- 
los correspondiente a 1950-51 


— pasará: con facilidad de las 


36.000. (La “marca” de antes 
de la guerra, establecida en 
la temporada 1938-39, fué de 
26.891 horas.) 


Instrucción por los Aero Clubs 


El Gobierno australiano 
acaba de terminar un pro- 


“grama que prevé la instruc- 
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ción de personal por medio 
de los Aero Clubs. Esta ins- 
trucción se llevará a cabo en 
provecho de las Fuerzas Aé- 
reas, reservistas de estas mis- 
mas Fuerzas, miembros del 
Servicio Nacional (que va a 
crearse), miembros de las 
escuadrillas universitarias y 
cadetes de la Fuerza Aérea 
Civil. 

Los miembros de cada una 
de estas organizaciones po- 
drán realizar hasta cincuenta 
horas de vuelo. 

El Departamento de Avia- 
ción Civil correrá con los gas- 
tos de la instrucción, y los: 
Aero Clubs continuarán per- 
cibiendo las subvenciones 
normales con destino a los 


vuelos de los miembros de 


los Clubs propiamente dichos. 


CHECOSLOVAQUIA 


Prohibición de vuelos. 


Tras la prohibición impues- 
ta por las Autoridades estado- 
unidenses de Alemania a los 
servicios de transporte aéreo 
checoslovacos a Zurich y Ro- 
ma, Checoslovaquia ha noti- 
ficado al Gobierno suizo que 
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El primer avión “Comet” destinado a la B. O. A. C. vuela en 
compañía de los dos prototipos iniciales del citado avión. 


los vuelos a Praga por parte 
de aviones suizos deberán ser 
vueltas a estudiar a la luz de 
la actuación estadounidense. 
Se cree que igual notificación 
ha sido hecha al Gobierno ita- 
liano. Se recordará que el 
: Alto Comisario estadouniden- 
se había prohibido: el 27 de 
noviembre los vuelos de avio- 
nes checos sobre la zona de 
ocupación americana de Ale- 
mania, después de que tales 
aviones habian: violado las 
normas vigentes sobrevolan- 
do la Alemania occidental y 
realizando más de 50 vuelos 
sin autorización, dedicándose 
a- transportar delegados al 
“Congreso de la Paz” de Var- 
sovia, procedentes de Shef- 
field. Las notas enviadas a los 
Gobierrros italiano y suizo se 
creen basadas en la petición 


de continuar participando en' 


los ingresos. dela explotación, 
aunque los aviones checoslo- 
vacos dejen de volar sobre 
ambas rutas.: 


ESTADOS UNIDOS ' 
- Servicio de lujo. 


La T. W. A. acaba de inau- 
gurar un servicio calificado 
“de lujo”.en su línea transat- 
lántica. Este nuevo servicio, 
llamado “Embassador” (Em- 


bajador) se realiza cada fin 
de semana entre Nueva York, 
de una parte, y Londres y Pa- 
rís por otra. El viaje Nueva 


. York-Londres dura once horas 


y media. A bordo de los 
“Constellation”, empleados en 


el servicio “Embajador”, no ' 


viajan más que 33 pasajeros. 


FILIPINAS 


Los beneficios de las Lineas 


Aéreas Filipinas. 


Las diversas líneas atendi- 
das por Lineas Aéreas Filipi- 
nas en el transcurso del año 


1950 han proporcionado un' 
beneficio neto - de 
. dólares, según ha manifesta- 
do el Coronel Andrés Soriano, 


354.740 


presidente de la Compañía, 
en la Junta de accionistas ce- 


lebrada recientemente. Mere- 


ce destacarse este beneficio a 
causa de las pérdidas sufri- 
das por la Compañía en 1949, 
con.un total de 1.422.385 dó- 


lares. 


Del activo de la Compañía, 


'que' ascendía en junio del 


pasado año a 11 millones de 


- pesos filipinos, el principal 


accionista es el Gobierno, 
que tenía en su poder el 52 
por 100 del capital, mientras 
que del resto el presidente 
de la Compañía, Soriano, 
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“conserva en su poder un 30 


por 100. 

Desde el momento en que 
la Compañia reanudó sus ope- 
raciones después de la gue- 
rra, en febrero de 1946, la 
longitud de su red ha au- 
mentado desde 484 millas 
cubiertas entre las islas del 
Archipiélago, a rutas que 
abarcan un total de 25.000 


- millas, entre ellas un servi- 


cio transpacifico y otro a 
Europa vía Hon-Kong y la. 
India. 


INGLATERRA 


El tercer “Comet” está ya 
en vuelo. 


Acaba de efectuar su pri- 
mer vuelo el tercer “Comet”, . 
recién fabricado y primero de 
los adquiridos por la BOAC. 
La prueba tuvo lugar el pasa- 
do día 9 en Hatfield, y con 
éste son ya tres los aparatos 
de este tipo, fabricados por 
la casa de Havilland, que es- 
tán volando en los últimos 
dieciocho meses. El primero . 
fué probado en el año 1949. 
El total-de horas de vuelo su- 
ma 525. 

El último avión a que esta- 
mos refiriéndonos ha sido ma- 
triculado con la contraseña 
G-ALYP, .y es similar a sus 
dos anteriores prototipos, 
construídos para el Ministerio 
de Aprovisionamientos, con la 
diferencia de que éste se halla 
equipado con un tren de ate- 
rrizaje de dobles ruedas Ye- 
melas. : 
"El aparato, durante este 
vuelo, fué pilotado por mister 
John Cunningham, «quien al 
aterrizar, después de haber 
evolucionado durante cuaren- 
ta y dos minutos, expresó su 
satisfacción sobre el funcio- 
namiento. Efectuadas las prác- 
ticas que son de rigor en esta 
clase de vuelos, el nuevo “Co- 
met” fué devuelto a los han- 
para el acondiciona- 
miento de su interior como 


«avión de pasaje, y será guar- 


necido con arreglo a un atrac- 
tivo diseño aprobado por la 


-Compañía. 


Con el fin de anticipar la 
entrega del primer “Comet” 
destinado a la BOAC, se ha 
convenido que el segundo de 
estos aparatos adquirido por 
el Ministerio de Aprovisiona- 
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mientos sea cedido a la. Com- 


pañía. El aparato será acon- 


dicionado en parte y podrá 
entrar en servicio de la BOAC 
para el próximo mes de fe- 
brero, con objeto de ser pro- 


. bado en las principales rutas 


de la misma. 

Se espera que durante este 
año puedan ser entregados a 
la BOAC el suficiente número 


de aviones de este modelo que . 
permitan a la Compañía in- . 


troducir el nuevo aparato en 
sus servicios regulares a fines 
de 1951 o principios de 1952, 
con lo que la Compañía po- 
drá ofrecer a sus pasajeros 


. el más notable avance de 


» 


la aeronáutica mundial en lí- 


neas regulares. 


Se efectúan nuevas - euehas 
con el “Fido”. 


Intentando reducir el alto 
coste de “Fido”, el Ministe- 


rio de Aviación Civil ha lle- 
vado a cabo nuevas pruebas - 


en Farnborough, usando com- 
bustible Diesel a alta presión. 
Existen dos instalaciones de 
“Fido” en este país, una en 


la base de la RAF en Mans- . 
ton y otra en Blackbushe, y 


ambas emplean combustible :a 
baja presión. 


Para facilitar la medida de la 
visibilidad en los aeródromos. 


El Ministerio de Aviación 
Civil británico va a poner en 
servicio un sistema de deter- 
minación de visibilidad en 
los aeródromos cuando ésta 


. sea inferior a las 1.200 yar- 


das.(1.100 metros). Cuando la 
luz solar se combina con la 
bruma o la neblina, es -muy 


frecuente que las luces no pue- ' 


dan verse a tanta distancia 
como lo son las balizas de pis- 
ta. Por esta razón se ha pro- 
puesto la instalación en los 


aeródromos del Ministerio .de.;, *- 


Aviación Civil de una hilera 
suplementaria de balizas de 
pista que se extenderán a uno 
y otro lado de la pista de ate- 
rrizaje por instrumentos a in- 
tervalos de unas 100 yardas 
aproximadamente (90 me- 
tros). 
sección triangular, midiendo 
1,83 metros de longitud y al- 
zándose hasta 1 metro del 
suelo, hallándose situadas 3,65 
metros del borde de la pista. 
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Las balizas serán de : 


La visibilidad de las luces se 
medirá desde el carro de pis- 
ta o posición análoga, con- 
tándose el número de luces 
visibles. Esta cifra se conver- 


tirá en la distancia en yar- 


das desde la que un piloto po- 
dría ver las luces de la pista 
de encontrarse su avión in- 
móvil en el extremo de ella 
en que, mirando en su direc- 
ción, diera cara al viento. 
idéntico sistema se utilizará 
para determinar la visibili- 
dad de las balizas. 


Suelta... de- avión. 

En el aeródromo de Rears- 
by, cerca de Leicester, un 
avión-escuela “Auster” despe- 


gó por sus propios medios .. 
antes de que.el piloto pudie- 


ra subir a bordo, y se man- 
tuvo en el aire describiendo 
circulos por espacio de más 


“de dos horas, hasta estrellar- 


se finalmente. a unos diez 
kilómetros del punto de par- 
tida. El avión, que realizó un 
despegue impecable, se re- 
montó hasta una altura de 
2.400 metros. 


_ Helicópteros en el centro de 


Londres. 


Una casa constructora de 
Londres, a petición del dipu- 
tado laborista Norman Dodds, 


“ha trazado los planos para 


levantar en las proximidades 
de la estación de Charing 
Cross un aeropuerto terminal 
para helicópteros, que con- 


sistiria—de plasmarse en' 
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realidad—en una plataforma 
circular de hormigón de 90 
metros de diámetro, a unos 
20 metros de altura sobre el 
nivel de las calles adyacen- 
tes. El proyectado aeropuerto 
ha sido bautizado con el nom- 
bre de “Helidromo”; calcu- 
lándose su coste entre las 
250.000 y las 500.000 libras. 
En el Ministerio de Aviación 
Civil han tenido lugar ya 


. las primeras conversaciones 


a este: respecto entre la fir- 
ma constructora y las' altas 
autoridades del mismo. 


INTERNACIONAL 


El progreso de la Aviación. 


De acuerdo con las estadis- 
ticas recientemente publica- 
cadas por la OACI, el total 
de pasajeros-milla cubiertos 


“el año pasado por las líneas 


civiles de todo el mundo ha 


llegado a ser dieciocho ve- 


ces mayor que la cifra co- 
rrespondiente al año 1937, al- 
canzándose un total de 16.404 
millones de pasajeros-milla. 
El total de pasajeros trans- 
portados fué siete veces ma- 


.- yor, y las millas voladas por 


cada avión aumentaron .en 
cinco veces. 

Otro punto interesante des- 
tacado en la estadística es 
que la media de pasajeros 
por avión es tres veces y me- 
dia mayor que hace trece 
años y un 12 por 100 supe- 
rior a la de. 1947. 

La an hace cons- 





Uno de los primeros helicopuertos que: han prestado servicio 
en el mundo es el situado en la Oficina de Correos de Los 


Se en el que los vuelos durante la AOEne ofrecen este 


curioso aspecto. 
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' tuación 
servicios esenciales de Avia-. 
continuado : 
funcionando. El representan- ' 
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tar que las cifras no com- 
prenden el total transporta- 
do por las lineas aéreas ru- 
sas, acerca de las cuales'no 
ha sido proporcionada infor- 
mación de ninguna clase. 


Actividades de la OACI. 


Las actividades de las Ofi- 
cinas Regionales de la OACI 
en las zonas del Pacífico y 
Extremo Oriente han incluí- 
do recientemente una misión 
.importante en Indonesia, en 
donde, pese a las dificultades 
nacidas de la complicada si- 
internacional, los 


ción civil -han 


te-de la OACI informa en el 
sentido de que el nuevo Go- 
bierno de Indonesia ha asu- 
mido el control completo de 


toda la Aviación civil y ha: 
elaborado un programa para 
el entretenimiento y mejora” 


de los aeródromos, incluida 
la construcción de una nue- 
va pista de 2.250 metros en 
Kamajorán, Djakarta. 
vuelto a establecerse facili- 
dades y ayudas para el con- 


trol de tráfico, tales como el - 


servicio meteorológico de ra- 
dio de la subzona de Dja- 
"karta. No obstante, se dice 


que se sufre una escasez de. 


meteorólogos capacitados. La 
OACI está ayudando asimis- 
mo al establecimiento de la 


organización de búsqueda y - 


salvamento. 

La Oficina del Extremo 
Oriente de la Organización 
(que se encuentra en Mel- 
bourne) dice que visitas del 
- tipo de la realizada en Indo- 
nesia han sido seguidas siem- 
pre por una mejora en las're- 
laciones con los países miem- 
bros de la Organización y por 


un«mayor intercambio de in-- 


formación. 


Entre las actividades de la 


Oficina de Melbourne se en- 
cuentra una Conferencia.ex- 
traoficial entre representan- 
tes gubernamentales y de las 
Empresas de. lineas aéreas 
para tratar de la introduc- 


ción del servicio radiotele- 


fónico de eran alcance en 
las comunicaciones aerote- 
rrestres del Pacífico Sur. 
También se han elaborado 


Han. 


una serie de informes sobre 
los progresos realizados, in- 
dicando los resultados con- 
seguidos por las distintas 


.recomendaciones formuladas 


tras la última Reunión de 
Navegación Aérea de la Re- 
gión del Asia Surorienta!. 


[TALIA 


Crisis en las lineas aéreas. 


El Comité de Coordinación 
de Actividades Aéreas, reuni- 
do recientemente con urgen- 
cia, bajo la presidencia del 
Ministro de Asuntos Extran- 
jetos, para examinar la cri- 
sis presentada en las Compa- 
nias Ali Flotte Riunite y Ali- 


- talia, ha sugerido diferentes 


medios encaminados a resol- 
ver la difícil situación por 
que atraviesa la aviación Co- 
mercial italiana. Entre ellos 
se han sugerido los de Cubrir 


una parte del déficit de las 


compañias mediante la cón- 
cesión de créditos que le per- 
mitan la renovación de su 


material, revisar sus organi- 


zaciones de forma que resul- 
ten más económicas y conce- 
der a la Dirección de Avia- 
ción Civil los fondos necesa- 
rios para que establezca una 


organización racional que 
permita una gran eficacia de . 
funcionamiento. 

JAPON 


Servicios aéreos comerciales. 
Se ha difundido la -noticia 
de que se ha autorizado "la 
creación de una red interior 
de lineas aéreas. Esta red, ex- 


plotada por diversas compa-- 


ñías internacionales, será co- 


locada bajo el control de los : 


aliados. Enlazará, en princi- 
pio, Tokio con las islas Kiu- 
Siu y Hokkaido. Se dice que 
el entretenimiento correrá a 
cargo de empresas japonesas. 


SUIZA 


Servicios- de entretenimiento 


de la Compania Swissair: 


Swissair ha sido la última 


Compañia europea de líneas. 


aéreas que ha obtenido au- 
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torización de la CAA parz 
efectuar revisiones y repara- 
ciones en aviones matricu- 
lados en los Estados Unidos. 
La' eficacia de los técnicos. 
de la Compañía y la calidad 


de los trabajos realizados en 


las Bases de entretenimien- 
to de Ginebra y Zurich. han 
sido reconocidas con la en- 
trega del certificado civil 
americano para :entreteni- 
miento de aviones. El perso- - 
nal suizo está capacitado ac- 
tualmente para el entreteni- 
miento de aviones de tipo: 
DC-3, DC-4 y “Convairliners”, 
junto con otros diferentes ti- 
pos de aviones de dimensio- 
nes más reducidas. 
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SURAFRICA 


Preparando la puesta en ser- 
vicio del “Comet”. 


Se espera la instauración 
de un servicio regular con la 
metrópoli. para el año próxi- 
mo, el cual será asegurado | 
por aviones “Comet”, explo- 
tados por la BOAC. Al pa- 
recer, los vuelos de prueba 
deberán comenzar en este 
mismo -año, según se infor- 
ma en los círculos especiali-. 
zados de la Ciudad del Cabo. 

El Ministro de Transportes 
surafricano ha manifestado * 
que, con objeto de facilitar 
los vuelos en cuestión, una 
pista estará dispuesta a fi- 
nes del corriente año en el 
nuevo aeropuerto Jan Smuts, 
en Johannesburg. 

Hasta que las principales 


. edificaciones estén dispues- * 


tas en el citado aeropuerto, 
se proyecta que los pasaje- 
ros que se dirijan desde ln-. 
glaterra a Africa del Sur 
abandonen los “Comet” en 
el aeropuerto de Palmietfon- 
tein. _El avión ' continuaría 
entonces su vuelo vacío al 
aeropuerto Jan Smuts, donde 
embarcarían los pasajeros 
que se dirijan hacia el Nor- 
te. Esta modificación viene 
impuesta por el hecho de que 


- los “Comets” com plena car- 


ga no pueden despegar en el 
primero de los dos aeropuer- 
tos citados. po 


e 
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El «Mig-1 o”, 


En contraste con la profusión de noti- 
cias que sobre sus respectivos aviones es- 
parcen a todos los vientos los paises OcGi- 
dentales, Rusia es el único país que no pu- 


blica información alguna relativa al desa- 


rrollo de su material aéreo. Lo poco (que se 
sabe es fruto de observaciones aisladas y 
necesariamente superficiales, realizadas con 
ocasión de las paradas militares de las Fuer- 
zas Armadas soviéticas, donde han podido 
verse aviones rusos en vuelo. Pero, natural- 
mente, en estas exhibiciones, llevadas a 
cabo a gran altura, solamente se ve lo que 
Jos rusos quieren que se vea, de modo que 
no puede basarse en la información que se 
obtenga al presenciarlas una idea de la efi- 


caza ruso de reacción 


al venir figurando últimamente en casi to- 
dos los partes de guerra como rival de la 
caza de las Naciones Unidas. 


El hecho de no haber derribado ninguno 
de ellos en las líneas aliadas, lo que hubie- 
ra permitido con la recuperación de sus res- 


tos, realizar un estudio detallado de su cons- 


trucción y de sus características, limitan la 


descripción que del “Mig-15” puede hacer- 


cacia y menos aún de las características 


reales de los aviones en vuelo. 


Pero la guerra de Corea, con la apa- 
rición de reactores rusos en “el frente, ha 
levantado un poco el velo que cubre el se- 
creto soviético. Concretamente, un avión de 
reacción, el “Mig-15”, se ha hecho popular 


585 


se al examen de las fotografías obtenidas 
divulgadas por. la prensa aeronáutica y 

los: datos facilitados por los pilotos” ameri- 
canos que han llegado a enfrentarse con él. 


Por ello, no pretendemos dar en este lra- 
bajo una descripción detallada y exacta sino - 
más bien examinar este aparato a la luz— 
muy débil, por, cierto—de todas las infor- 
maciones que hemos podido recoger.: 


Admitiendo que realmenle sea: exacta la, 
designación de “Mig-15” dada a este avión, 
se' trataría entonces de un aparato obra de 
la colaboración de dos - ingenieros muy co- 
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nocidos en la U. R. S..S., Artem I. Mikoyan 
y Mikhail 1. Gurevich, que ya anteriormen- 
te proyectaron varios tipos de cazas, entre 
ellos el “Mig-1” y el *Mig-3” que operaron 
contra la Luftwaffe cn la segunda guerra 
mundial, y más tarde el “Mig-9” y el 
"Mig-11”, ambos de reacción. Sin embargo, 
se sabe que eslos dos ingenieros trabajan 
aisladamente “desde hace bastante tiempo, 
por lo que surgen dudas de si es correc- 
ta la designación “Mig-15” dada a este caza 
al aparecer en los cielos de Corea. No hay 
que olvidar 

tampoco la 

enorme apor-. 
tación de los. 
hombres de 

ciencia y téc- 

nicos aero- 

náuticos ale- 

manes al des- 

arrollo de la 

aviación rusa 

desde el año 

1945, y no Len- 

dría nada de 

exlraño la in- 

tervención de 

los mismos en 

el proyecto de 

este avión. 


Pero correc- 
ta o no esta 
designación, 
lo cierto es 
que el Mig-15 
—visto en 1949 
por vez pri- 
mera en los 
cielos de Moscú con ocasión de celebrarse el 
Día de la Aviación Soviética—se construye 
en grandes series y, al parecer, es el inter- 
ceptador normal que equipa las unidades de 
caza soviéticas (no sólo. en Rusia, sino tam- 
bién en su zona de ocupación en Alema- 
nia y en las unidades de la Fuerza Aérea 
china), y al que sólo parece acompaña? otro 
caza de líneas muy parecidas, el “LA-1474”, 


“que también ha sido ia en combate en 


Corea. 


El “Mig-15”, de líneas aerodinámicas muy 
avanzadas, es, evidentemente, un aparato de 
construcción enteramente metálica y pro- 


| yectado para 
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alcanzar velocidades muy pró- 

ximas a la del sonido. Su fuselaje es de 
la forma clásica en este tipo de nviones, lle- 
vando en el morro. la entrada de aire del 
reactor, que se caracteriza por su gran diá- 
metro. Muy adelantada, y bajo una cúpula 
transparente, se halla la cabina del piloto, 


-Guyo asiento parece era en los primeros - 


“Mig-15” identificados de lanzamiento auto- 
mático. Creen los americanos que en los que 
actualmente se utilizan este dispositivo eyec- 
tor ha sido abandonado con el fin de ahorrar 
peso, tenden- 
«cia ésta que se 
achaca a los 
técnicos sovié- 
ticos, que a- la 
seguridad del 
piloto antepo- 
nen la idea de 
evitar a cual- 
quier precio 
aquello que 
contribuya a 
un nmiayor pe-' 
so del avión. 


El piloto dis- 
pone de un 
parabrisas 
irrompible 
que resiste el 
impacto de los 
proyectiles. 


El ala, en 
flecha de unos 
35”, es rectan- 
gular y situa- 
da: aproxima- 
damente a' la 


mitad de la altura del fuselaje, con un perfil 


que va adelgazando progresivamente desde 
el encastre con el fuselaje hasta sus extre- 
midades. 


Los planos:de cola, también. en flecha 
de 350, comprenden el plano fijo. vertical, 
más grande de lo corriente, muy echado ha- 
cia atrás y en la parte superior, muy eleva- 
dos, los planos horizontales, uno fijo y otro 
móvil, igualmente en flecha muy acusada. 
El conjunto debe proporcionar una buena 
estabilidad y mando, aun a velocidades co- 
rrespondientes a números de Mach superio- 
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res a 1. Se ignora, naturalmente, en qué for- 
ma se accionan los mandos. 


El tren de “aterrizaje es triciclo. Las dos 
ruedas traseras se hallan colocadas bajo las 
alas y se aloján en éstas, y la delantera se 
oculta en el interior del fuselaje, tapándose 
entonces el hueco de su alojamiento por las 
dos trampas clásicas, 


El armamento. parece se compone de dos 
cañones .de 32 mm. Las armas automáticas 
de pequeño calibre han sido descartadas en 
la mayoría de los nuevos aviones soviéticos, 
y son sustituidas por cañones de 20 mm. y 
de 32 mm. en los cazas normales, y de hasta 
53 mm. en alguno de los aviones de ataque 
al suelo. +“. 


En el “Mig-15” los dos cañones van ins- 
talados uno a cada lado en la parte inferior 
del fuselaje, y:según informes se han .em- 
pleado proyectiles cohete en combates aéreos 
en más de una ocasión. 


El grupo motopropulsor es el que más du- 
das ofrece, ya que podría tratarse de una 
copia del turborreactor Rolls-Royce “Nene” 
(los ingleses vendieron varios de ellos a los 
rusos), pero también se admite que pueda 
derivarse del alemán “.Jumo-004”,: pues no 
hay que olvidar que los soviets emplean nu- 
merosos ingenieros alemanes, cuya influen- 
cia se vió en los cazas rusos precedentes al 
“Mig-15”, principalmente en el “Mig-9” y 
en el “Vack- 15”, ambos equipados precisa- 
mente'con reactores alemanes de compresor 
axil. 


Las fotografías del “Mig-15”, tomadas 
desde gran. distancia, no permiten determi- 
nar las características del reactor, pero a 
juzgar por el corto y. redondo fuselaje, pare- 
ce ser se ha utilizado un motor de compresor 
centrífugo, que podría ser de tipo Chelomey, 
copiado del “Nene” o del “Derwent”, y que 
ofrece mayor facilidad de construcción en 
cantidad que los axiles. 


El reactor utilizado es alimentado por una 
entrada de aire en el morro del fuselaje, y 
este aire es conducido al compresor por dos 
conductos situados uno a la derecha y otro 
a la izquierda de la cabina del piloto. 


41 combustible se halla probablemente 
contenido en depósitos pequeños situados en 
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el interior de las alas y con el depósito prin- 


cipal dispuesto tras el asiento del piloto y de 
las inslalaciones «de radio. Se cree que su 
capacidad es pequeña, por lo que su autono- 
mía será también muy reducida, como co- 
rresponde a su misión de interceptador. No 
se ha observado lleve aid dias 
tarios. 


Y pasemos ahora a las O de 
vuelo del “Mig-15”, que, naturalmente, no 
son conocidas. Se le calculó al principio una 
velocidad máxima de más de 1.125 km/h., ci- 
fra que parece muy exagerada y que más 
bien hay que situar entre los 1:000 y los 1.030 
kilómetros por hora. Esta es, aproximada- : 
mente, la velocidad del caza norteamericano 
P-86' “Sabre”, de líneas parecidas, y al que 
mejor puede comparársele, ya que según lo 
estimado por los propios pilotos americanos, 
la velocidad del “Mig-15” es netamente su- 
perior a la del F-S0 “Shooting “Star” y a la 
del P-84 “Thunderjet”, pero no rebasa la del 
F-86. 

Todos estos tipos americanos se han en- 
frentado con el “Mig-15”, y en uno de los 


- mayores encuentros habidos entre reactores 


hasta la. fecha, en el que "tomaron parte 45 
cazas “Mig-15” contra 15 F-86 “Sabre”, los 


únicos dos derribos fueron conBegundos por 


los americanos. 


_Pero en esto hay que tener en cuenta un 
factor muy importante, como es el del gra- 
do de formación, entrenamiento y capacidad 
de los pilotos, y también el equipo radar de 
las armas automáticas, más perfeccionados, 
sin duda, en el avión americano, si hay que 
creer en la Ignorancia. soviética en el empleo 
del radar. . 


Para terminar daremos las dimensiqnes 
del caza ruso: 


Envergadura, 9,78 m. 
Longitud, 9,87 m. 


El peso bruto se calcula en unos 5.700 ki- 
logramos. ' 


Como todos los datos anteriores, estos tam- 
bién son aproximados, pero creemos no ha 
de pasar mucho tiempo sin que queden re- 
veladas todas sus caracteristicas. Hasta en- 
tonces no podrá formarse una valoración 
categórica y definitiva del “Mig-15”. 


(Recopilación por 4. M.-S.) . 


y de 
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Alas de aviones de gran velocidad 


El estudio, forma y características de las 
alas de aviones transónicos y supersónicos 


viene ligado a la compresibilidad del aire. 


Los efectos de esta compresibilidad no se 
hacen notar de una manera sensible hasta 
alcanzar una velocidad igual a la del 70 % 
de la del sonido, y acaban siendo un factor 
decisivo en el estudio del ala a partir del 


80 Y, en que ya los efectos son muy impor- 
tantes. | 


Siempre que se habla de aviones rápidos 
-se hace referencia al número de Mach o a 
. la velocidad del sonido y raramente a la ve- 
locidad en si. Vamos a ver la razón de esto. 


La. velocidad del sonido en un flúido es 
la velocidad de propagación de pequeñas 
perturbaciones de presión en. este flúido. 
listo es natural: si producimos un aumento 
o disminución de presión en un punto de- 
terminado de un flúido, esta perturbación se 
propagará con una determinada velocidad. 
. El sonido se produce por lá oscilación a de- 
terminadas .frecuencias ¿de un cuerpo cual- 
quiera, que origina en el flúido que Jo rodea 
unas ondas de presión de la misma frecuen- 
cia, O sea, unas perturbaciones de presión; 


luego se propagará con la velocidad a que 


antes aludíamos. 


Se demuestra. matemáticamente que la 


velocidad del sonido, a, vale 
a = Vr R sE | 


siendo y la relación de calores especificos 
del fhtúido, R la constante del gas y T la tem- 
peratura absolula del fiúido. Para un flúido 
determinado, por ejemplo, para el aire, y 
y R son constantes, y queda: * - 


a = const, |/7; 
- O sea que la velocidad del sonido varía pro- 


porcionalmente con la. raíz cuadrada “de la 
temperatura absoluta del flúido. Esto quie- 


Alturas er Árr 
y 8 


re decir que. la velocidad del sonido dismi- 
nuye al disminuir la temperatura y aumen- 
ta al aumentar ésta. . 


- Como la temperatura del aire varía: según 
la hora del día y varía de un día a otro, la 
velocidad del sonido variará igualmente. La 
temperatura del aire varía también con la 
altura, y en la figura 4 se da la velocidad 
del sonido para diferentes alluras en la at- 
móstera normal del NACA. En este gráfico 
se ve que la velocidad del sonido varía des- 
de 1.065 km/h. hasta 1.570 km/h., con gran- 
des variaciones -según.su altura. 





1200 1300" 1doo 7500 1600 
Velociosa Kim/hora | 
_ Figura ? 


1100 


Velocidad del sonido' para alturas desde el ni- 
vel del mar hasta 120.000 metros. 


Supongamos, por ejemplo, un avión que 


vuele a 1.100 km/h. a lodas las alturas. Al 


nivel del mar, esta es una velocidad subsó- 
nica, y pasa a ser supersónica a unos 10.000 
metros de altura. Sigue siendo supersónica 
hasta los 60.000 metros aproximadamente, 
en que vuelve a ser subsónica. Ahora bien, 
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este avión se encuentra en condiciones de 
vuelo diferentes en uno y otro caso, pues los 
fenómenos de compresibilidad- del aire, «ue 
tienen gran influencia en la sustentación y 
resistencia del -avión, se manifiestan en las 
proximidades de la velocidad del sonido, in- 
dependientemente del valor de ésta. 





Vista de los flaps de borde de salida del 
birreactor F-89 Scorpion. 


Por esta razón, las características de vue- 
lo de un avión dependen.de su velocidad 


referida a la del sonido; y: no a: su veloci-. 


dad absoluta, y a esta relación, o sea. su ve- 
locidad dividida por la del sonido se le llamu 
número de Mach y “se representa con la le- 
tra M. | 

os 


a 


Su denominación se debe al doctor Ernest 


Mach, que «propuso su empleo por primera ' 


vez en 1887. 


De ahora en adelante, al referirnos a la ' 


velocidad de un avión, nos referiremos siem- 
pre al número de Mach. 


- 


Número 128- Julio 1951 


La dependencia de las características 


' aerodinámicas de un avión con: el número 


de Mach, o sea con la temperatura del aire, 
ha complicado enormemente su proyecto y 
cálculo, teniendo que recurrir a las más di- 
fíciles teorías matemáticas para su resolu- 


ción. 


Variación de las caracteristicas acrodinúmidas 
con el número de Mach. 


Como la velocidad del sonido .es la velo- 
cidad de propagación de pequeñas pertur- 
baciones de presión, resulta que cualquier 
velocidad por encima de la del sonido da 
una zona donde las perturbaciones de pre- 
sión no pueden seguir el movimiento y dan 
como resultado cambios de energía en el 
flúido. En corriente teórica de dos dimensio- 
nes estos cambios ocurren a través de una 
línea de discontinuidad e implica un aumen- 
to en la entropia de la corriente, que tiene 
como consecuencia un aumento de presión 


en esta línea de discontinuidad que.se le da 


el nombre de “onda de choque”. 


La presión, la densidad y la temperatura 
de la corriente aumentan a través de la 
onda de choque y la velocidad (y, por tanto, 
el número Mach) disminuye a través de ésta. 
Estos cambios ocurren en .una fracción de 
centímetro «y en una fracción de segundo, 
de ahí su considerable violencia o “choque”. 
Es evidente que este fenómeno va acompa- 
ñado de grandes pérdidas de energia y pro- 
duce una gran resistencia al avance, por lo 
cual también se le llama “onda de resisten- 
cia al avance” 


La figura 2 es un gráfico de la variación 


Coeficiente de resistencia Cp 





q8 09 A df 
á Numero de Mach 


_FlguraZ 


Variación del coeficiente de resistencia al 
avance con el número de Mach. 
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del coeficiente de resistencia con el número 
de Mach, en un margen de velocidad que va 
desde el campo subsónico hasta el supersó- 
nico, y demuestra que el violento aumento 
de resistencia al avance empieza alrededor 
del número de Mach igual a 0,8, y continúa 
a través de la velocidad del 'sonido, alcan- 
zando un valor cuatro o cinco veces mayor 
que a velocidad subsónica. Una vez pasada 
la velocidad del sonido, el coeficiente de re- 
sistencia disminuye ligeramente, siendo tres 
O Cuatro veces el de la velocidad subsónica. 


A este rápido aumento de resistencia al 
avance acompaña un descenso de la susten- 
tación. Como la formación de una onda de 
choque comprende una subida rápida de la 
presión detrás del choque, el resultado -es 
una pérdida de la succión sobre la superfi- 
cie superior del ala, y, por consiguiente, una 
reducción de la sustentación. Esta aparece 
a mayor velocidad que el aumento de la re- 
sistencia. | 


08 


O 
e $? Xx 


Coef de sustentación 
R 






0,9 


06 _ G7 ,,08 
Numero de Mack 
E1G UIZ 
Variación del “coeficiente de sustentación con 
el número de Mach. : 


4 . á 
La figura 3 indica la variación del coe- 
_ficiente de sustentación que acompaña a 
la formación de una onda de choque so- 


bre el ala. Se ve que éste aumenta a me- - 


dida que el número de Mach aumenta, 
hasta un punto en el que interrumpe -su 
subida y. baja rápidamente. Este descenso 
constante en el coeficiente de sustentación 
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continúa dentro' del régimen supersónico, 
según los datos de que disponemos. 


En lugar de estas curvas, es más útil el 


. estudio de la polar L/D, o sea sustentación 


dividido por resistencia, ya que esta. curva 
nos ha de dar el valor de la “eficacia” del 
ala adoptada. Se ve en la figura 4 que tiene 


12 
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pa 


0,5. 75 zo 


SR 10 
Numero de Ma3có. 
Figura A 


Variación del valor máximo de la polar de un 
ala con el número de Mach. 


valores muy elevados hasta números de 
Mach muy grandes, incluso mayores que la 
unidad, para descender de modo constante 
hasta números de Mach, ya muy dentro del 


. CAMPO Supersónico. 


- Hasta ahora nos hemos referido siempre 

a la variación de la sustentación o resisten- 
cia de un ala en general, pero a su vez la 
distribución de las presiones, a lo largo de 
la envergadura, también cambia con.el nú- 
-mero de Mach. La figura 5 indica la distri- . 


en 
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3 


A IN 
pa Hámero de Mach Q9 


e 


as NÍmero oe Mach 04 


Coéficiermte de fuerza 
rormal al 2/3, 


Encasire 
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Variación de la distribución de la carga en la 
envergadura de un ala para. dos velocidades, 
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bución de fuerza normal al ala, para dos 
velocidades, una marcadamente subsónica y 
Otra .transónica,. y se ve que la carga pasa 


al extremo, descargando la raíz del ala al: 


aumentar el número de Mach. 


El principal interés que para el piloto tie- 
nen estos efectos son las manifestaciones en 
los mandos del aparato. En la figura 6 se 
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Angulo de ataque necesario para mantener el 


“cogfíciente de sustentación de un ala constante: 


a diferentes velocidades. 


indica el ángulo de ataque requerido cuan- 
do la velocidad va aumentando para mante- 
ner un coeficiente de sustentación determi- 
nado. Como se ve, el descenso del coefi- 
ciente. de sustentación que se indicó en la 
figura 3 y el consiguiente aumento en el 
ángulo de ataque que hace falta para man- 
lener un coeficiente de sustentación deter- 
minado, vatía mucho en un margen de nú- 
meros de Mach muy pequeño. 


Por consiguiente, el piloto, primero nota, al 
iniciarse la compresibilidad, como una ten- 
dencia del avión al picado. Eslo se produce 
. no sólo por la pérdida. de la sustentación, 
sino también por el efecto del timón de pro- 
fundidad que aumenta su ángulo de ataque 
y, por consiguiente, el momento de pitado 
en el aeroplano. 


El piloto tiene, por lanto, que tirar hacia ' 


atrás de la palanca para restablecer el vuelo 
horizontal del avión. El ángulo de ataque del 
ala del avión y de la cola aumentan. El án- 
gulo de ataque aumentado, del estabilizador, 
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produce un nuevo momento en la cola y, por: 
consiguiente, una fendencia al picado (un 
mayor. 


No cabe duda de que no sólo hacen falta 
unas desviaciones del plano de profundidad 
muy grandes, sino que las fuerzas en la pa- 
lanca del timón llegan a ser considerables.. 


Reducción de la resistencia al avance. 


Hay varios procedimientos para- relrasar 
el comienzo del aumento de resistencia al 
avance a grandes velocidades, o para ami-: 
norar su intensidad, pero cada uno de los 
medios estudiados hoy van acompañados nde 
ciertos efectos sobre el avión, especialmes- 
te en su estabilicad y control y en su as-- 
tuación a bajas velocidades relacionadas con. 
el despegue y aterrizaje. 


Uno de los medios de que se dispone para 
reducir la resistencia al avance es el em-- 
pleo del ala en flecha. La teoría demuestra 
en caso de corriente bi-dimensional sobre: 
un ala de alargamiento infinito con una fle- - 
cha hacia atrás de 30", que la resislencia 21 
avance es el 87,5 por 100 de la de un ala 
recta y con flecha de 45", el 70 por 100.. 


En el caso práctico de un- alargamiento: 
finito, los efectos de los extremos del ala 
reducen estos valores, y los resultados que 
se indican en la figura Y muestran las ven-- : 
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Reducción de la resistencia al avance para 
alas con flecha a diferentes velocidades. 
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tejas que se consiguen gracias al empleo 
-del ala en flecha. No solamente se demora 
mucho el número Mach que da lugar el 
aumento de resistencia al avance, sino qué 
el valor del coeficiente de resistencia que- 
-da reducido durante todo el adn de ve- 
locidad transónica. 

El empleo de perfiles delgados es otro 
medio para reducir la resistencia al avance 
en los áviones de gran velocidad. La figu- 
ra 8 indica el aumento del número Mach 
crítico, en alas rectas” para distintos valores 
del espesor máximo, viéndose que por «sie 
medio se dispone de un aumento de un 12 
6 14 por 400 del número Mach crítico. 
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Numero da sch crítico" 
% 


3 
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a 
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Espesor maximo en 
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Figura E 
¡Variación del número de Mach crítico con di- 
_ ferentes espesores de ala. 


: En el caso del ala finita con una onda: c de. 


choque normal' que se extienda desde la 
raíz del ala hasta el extremo, es nábural que 
.en éste la presión detrás de la onda reduzca 
«su intensidad. El resultado es una conside- 
rable reducción de la resistencia en la re- 
.gión de las puntas, a lo que se le ha dado el 
nombre de “alivio en las: puntas”. Se de- 
duce de esto que el empleo de un alarga- 
miento reducido, en el que este efecto, de 


alivio de las puntas, se extiende a una ma-. 


yor proporción del ala, proporciona una re- 
ducción de resistencia al avance. La fign- 
ra 9 prueba que esto es cierto e indica las 
importantes reducciones en la resistencia 
que se pueden conseguir empleando un alar- 
.gamiento reducido. Si se disminuye el alar- 
-gamiento de nueve a dos, por ejemplo, se 
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logra una reducción de casi el. 50 por 100 en 
el coeficiente de resislencia al avance a ve- 


locidades subsónicas elevadas. 


Resulta interesante investigar la eficacia 
de estos tres métodos cuando se emplean si- 
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Variación. del número de Mach crítico con el 
. alargamiento. 
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multáneamente. A primera vista podría su- 
ponerse que a una velocidad transónica po- 
dría obtenerse con un ala delgada en flecha 
y pequeño alargamiento, una resistencia me- 
nor que si sólo tuviera flecha, o bien única- 
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Efectos combinados del ala en flecha y espe- 
sor máximo. 


mente. un alargamiento pequeño; sin em- 
bargo, no siempre ocurre así debido a las 
interferencias «que tienen entre sí, produ-. 
ciendo efectos contrarios. 


La figura 10 es un ejemplo E los dis- 
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tintos efectos que se obtienen reduciendo el 
espesor máximo y aumentando la flecha en 


un ala de escaso alargamiento a velocidad ' 


transónica. La curva en un solo trazo mues- 
tra la reducción de la resistencia que se ob- 
tiene reduciendo el espesor de un ala recta. 
- La curva de varios trazos representa la mis- 
ma ala con la misma disminución del espe- 
sor máximo, pero cada vez-con más flecha. 
La diferencia entre las dos curvas se debe 
sólo a la forma'en flecha. Demuestra que, 
poco más o menos, la mitad de la reducción 
de la resistencia se debe al «empleo de la 
forma en flecha y la otra mitad a la dismi- 
nución del espesor. 
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Figura A 


Efectos combinados del ala en Flecha y alar- 
samiento 'en el coeficiente de resistencia al 
o ; avance. 
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La suma del efecto de la flecha con el 
alargamiento se indica en la figura 11, que 
.€s un gráfico del coeficiente 'de resistencia 
a velocidades transónicas para varios alar- 
gamientos y diversas flechas. Se ve que las 
reducciones en el alargamiento producen 
reducciones importantes en el coeficiente de 
resistencia para ángulos menores que' 45", 
en los que el alargamiento tiene poca in- 
fluencia en el coeficiente de resistencia. 


Para ángulos mayores de 45* el efecto es 


contrario y los alargamientos mayores pro- 
ducen coeficientes de resistencia menores. 


Estabilidad y control. 


Podas "las superficies de control sufren 
una gran reducción de su-efectividad al apa- 
recer los fenómenos de compresibilidad. 
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En la figura 412 .se representa la. eficacia 


_de un alerón sencillo de una anchura igual 


al 20 por 100 de la cuerda para distintos. 
alargamientos, ángulos de flecha y diferen- 
tes números de Mach. En muchos casos el 


“rápido descenso de su eficacia a través del * 
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Figura 12 


Efecto de la flecha, del alargamiénto y del 
número de Mach en la eficacia del alabeo del 
alerón. 


régimen de velocidad transónica vuelve a 


restablecerse en cierto modo cuando se es- 


tablece de modo total la corriente supersó- 
nica, pero después tiene un descenso gene- 
ral que continúa hasta el número de Mach: 
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Eficacia de alabeo del alerón para diferentes: 
flechas y números de Mach. 
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más elevado que se han hecho pruebas. Esto 
indica que los mandos de los aviones-de gran 
velocidad tienen que ser no sólo mayores, 
sinó que deben adoptar una desviación si es 
que ha de obtenerse el mínimo de eficacia 
requerida. 


La figura 43 indica el“efecto del ala en- 


flecha en la eficacia del alerón para un 
amplio margen de números de Mach. 207 ve 
que 'el ala en flecha i 
retrasa la caida brus-  . 
ca de la efectividad 
de un alerón, pero  .“' 
ésta es menor a pe-  . 
queñas velocidades 
cuanto mayor es la 
ilecha. De este modo 

el proyectista se en- 
cuentra ante el dile- 
ma de tener que ele- 

gir entre proporcio- 
nar unos mandos 
que sean eficaces a , 
grande o pequeña +. 
velocidad, pero noc L. "sz. -: 
que sirvan para los 
dos casos. Esla elec- 
ción se inclina, ge- 
neralmente, por una 
eficacia de control máximo 'a gran veloci- 
dad, con la consiguiente: falta de. control a 
velocidades menores. 


La reducción del espesor del ala mejora 


la eficacia del alabeo de los alerones a la 


velocidad transónica, pero estas alas lienen 
coeficientes de sustentación pequeños y, por 
consiguiente, se requieren velocidades ele- 
vadas para el despegue y aterrizaje. Un alar- 
gamiento pequeño tiene efectos semejantes, 
con una. buena eficacia del alerón a gran 
- velocidad, a expensa de «tener una escasa 

sustentación a la ve anoa de aterrizaje O 
despegue. . 

Se ve que el problema principal de :con- 
tro! y estabilidad de un avión de gran velo- 
cidad se presenta a velocidades reducidas, 
y la solución consiste en proveerlo de dispo- 
sitivos de gran sustentación. El flap en el 
borde de salida del ala ha demostrado ser 
- desde hace mucho tiempo un medio eficaz 
de aumentar los coeficientes máximos de 
sustentación. La implantación de flaps en 
el borde de ataque ha demostrado. ser un 





Alas en flecha y de gran alargamiento del 
bombardero de reacción B-47. 
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medio potente de mejorar la sustentación de 
las alas de los aviones de grandes velocida- 
des. Esto se debe a que los planos delgados 
y los planos con bordes de ataque agudos 
se caracterizan por puntos máximos de pre- 
sión negativa muy elevada, cerca del borde 
de ataque y gradiente de presión contraria 
elevados inmediatamente delrás, que dan 
lugar a la separación de la corrienté cerca 
del borde de ataque. 
Los flaps en el bor- 
- de de ataque redu- 
cen este máximo de . 
presión, y el gradien- 
le de presión con- 
lraria tras de él, y 
de este modo puede 
evitarse o reducir al 
- minimo la: separa-. 
ción de la corrienbe 
del borde de alqaue 
y mantener el coefi-. 
ciente de sustenta- 
¿ción a un ángulo de 
ataque más elevado.. 


En la aerodináml- 
Ca) subsónica la:efica- 
cia de varios disposi- 
tivos 'de sustentación: 
elevada está íntimamente relacionada con el 


perfil del ala empleada, pero este efecto que- 


da reducido al minimo en las alas de avio- 
nés de gran velocidad. La importancia del 
perfil disminuye grandemenle, aumentando: 
la inclinación de la' flecha y disminuyendo 
el grosor. Para: valores extremos de estos . 
dos parámetros el perfil actúa BR modo si 
milar a una placa plana. 


El empleo de los flaps de borde de ataque 
y de borde de salida, doblemente ranurados, 
permite coeficientes de sustentación mMmáxi- 
mos comprendidos entre 1,3 y 1,6, o sea, al- 
rededor de la mitad de lo que se .consigue: 
con ranuras y flaps en aviones subsónicos.. 
Como consecuencia los aviones rápidos han 
de tener velocidades elevadas en el aterri- 
zaje y el despegue, y la única solución para 
reducir la permanencia en tierra ha de ser 
el empleo de una gran potencia pára el des- 
pegue y el uso de grandes ángulos de 
planeo, así como fuertes estructuras en el 


tren de aterrizaje y potentes frenos en las 
ruedas. 
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Efecto de la altura. 


De gran importancia es-el efecto de la al- 
tura en las características de Jos aviones de 
gran velocidad. La resistencia al avance de 
un avión varía inversamente a la densidad 
de la atmósfera, 
de resistencia «al avance constante. 


Esto quiere decir que la 
avance de un avión a 
10.000 metros de altu- 
ra es sólo un 30 por 
100 de su resistencia 
al nivel del mar y a 
15.000 metros alrede- 
dor del 15 por 100. La 
sustentación del ala, 
desgraciadamente, si- 
gue la misma regli, 
de modo (que la sus- 
tentación con un án- 
gulo de ataque cons-. 
tante disminuye exac- ' 
tamente en la misma 
proporción. Con obje- | 
to de mantener el vuelo horizontal en estas 
Condiciones, el ala debe funcionar con un 
coeficiente de- sustentación elevado, con ob- 
jeto de producir el 70 por 100 de sustenita- 
ción adicional que necesita. a 10.000 metros 
y el 85 por 100 necesario a 15.000 metros. 


Prercia ———om 


IZ ACIZ PECOSITID 


Velocraodí 


El número Mach crítico de un ala depen- 
ode de su coeficiente de sustentación y varía 
inversamente con él. Esto significa que 
cuanto más allo sea el.coeficiente de susten- 
tación más- bajo será el número de Mach 
crítico del ala y, por consiguiente, 
será la velocidad a que comienza el aumen- 
lo de la resistencia al avance. 


resistencia al 


menor 
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10.000 metros, son paralelas 4 partir de una 
determinada velocidad. Esto produce cam- 
bios repentinos e importanles en la veloci- 


_dad del avión cuando se reduce la potencia 
-0o aumenta la resistencia al avance a causa 


suponiendo un coeficiente: 


—— Niveldel ETB > 
“—— (0000 m. de Áltura 
—"“— 150007 FE DÍLS 








Figura /A 


Potencia necesaria y disponible a diferentes 
velocidades y alturas. 


uno real bajaba hasta 150 Ó 


de cualquier maniobra. Los pilotos cuentan 
que sus aviones se encuentran de repente 
“parados en medio del aire” y que la velo- 
300 km/h. en 
pocos segundos. Este 
fenómeno se explica 
por la yuxtaposición 
de las dos curvas de 
la figura 14, dando 
como resultado que el 
piloto se encuentre de- 
Jicadamente en equili- 
brio entre las dos si- 
tuaciones y que un 
cambio muy ligero en 
cualquiera de ellas dé 
como resultado un 
gran descenso de la 
velocidad real. 
E 
Varios aviones de combale norleamerica- 
nos actuales pueden operar a velocidades 


supersónicas en delerminadas condiciones. 


El efecto general de la altura sobre las ta-. 


racterísticas del avión queda expuesto en 


la figura 14, que representa la polencia ne- 


cesaria y la potencia disponible a diferen- 
- les velocidades. Se ve que la altura despla- 


zá la curva dé potencia necesaria hacia: la: 


«derecha, indicando que la velocidad del avión 
aumenta con la altura. 


Uno de los efectos collares de esla ms 
sición ha sido descubierto recientemente en 
vuelos de pruebas a gran altura realizados 
con avión de gran velocidad. Se ve (fig. 14) 
que la potencia necesaria y la disponible, 
expresadas por curvas para el vuelo a 
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Los números de Mach de 1,15 ya no son 
casos extraordinarios en los aviones moder- 
nos. Se ha visto, por lo que antece, que la 
mayoría de los problemas aerodinámicos 
han sido resueltos. Esto quiere decir que 
desde el punto de vista aerodinámico se han 
resuelto las dificultades relalivas al proyec- 
lo de uviones tranmsónicos. Queda el camino 
abierto para aumentar rápidamente de nue- 
vo la velocidad máxima de los aviones de 
combate. 


Sin bio: los mandos uéreos de los 
principales países no tienen especial deseo 
de aumentar esta velocidad máxima, ya que 
todos los gráficos muestran una disminución 
de las condiciones aerodinámicas'a veloci- 
dades superiores que las que disponemos 
actualmente. Aumentar más la velocidad 
supone pocos problemas nuevos, si es que 
ofrece alguno, como no sea un. constante 
aumento. de consumo de combustible y que 
la eficacia combativa del avión disminuya, 
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La verdad: acerca del apoyo. aéreo 


Es bueno y mejora, pero quedan todavía mu- 
chos puntos débiles. 


Sin el apoyo de -la Aviación Táctica de 
los Estados Unidos, las fuerzas americanas 
habrían sido arrojadas de la cabeza de pla- 
ya de Fusan a fines del pasado verano por 
un Ejércilo comunista de tercer orden. 


Cualquier revisión de las acciones aéreas 
de apoyo en Corea debe empezar por reco- 
nocer ese hecho. El Poder Aéreo—las Fuer- 
zas Aéreas—la Flota Naval y el Cuerpo de 
Marina salvaron en su día a las Fuerzas 
de las Naciones Unidas, lastimosamente in- 
adecuadas, enviadas a Corea con la misión 
de. parar el primer asalto norcoreano. Y. esa 
mism:a Fuerza Aérea prepaió el camino 


para el avance posterior hacia la frontera: 


de Manchuria. Es demasiado pronto para 
decir cuál viene siendo su misión en el con- 
lrataque chino, que sigue en marcha en el 
momento de escribir esto (Tokio 1-12-1950), 
pero hay que advertir que las disposiciónes 
de las Naciones Unidas prohibian el bom- 
bardeo de las formaciones enemigas cuan- 
do se situaron detrás de la frontera. 


. Sin embargo, se han oido en Tokio y en 

Waáshington quejas dirigidas principalmen- 
le contra las Fuerzas Aéreas, acusándolas 
de falta de apoyo. 


Se rumorea que el General Mac Arthur 
ha dado su conformidad para “que en una 
batalla terrestre el Mando del Ejército se 
haga cargo de la Aviación Táctica. 

El representante de Georgia, Carl Vin- 
son, Presidente de la Comisión de las Fuer- 
zas Armadas del Congreso ha amenazado con 


una investigación por parte del Congreso ' 


- contra la Aviación Táctica en Corea, a pe- 
sar del hecho de que las Divisiones de los 
Estados Unidos que luchan en Corea han 
recibido un mayor y mejor “apoyo aéreo” 
que en cualquier guerra anterior de la His- 
toria. 


Esto no lo discuten ni siquiera los crí- 


Por CHARLES L. BLACK 
(De Flying. 
ticos de la. Aviación .Táctica, por lo que se: 
refiere a su actuación en Corea. 


Sin embargo, hacen cargos diciendo que 
los Mandos Aéreos y los del Ejército han 
descuidado la Aviación Táctica, con. ante-- 
vrioridad a la lucha en Corea. 


¿Cuáles han sido las deficiencias revela- 
das en Corea? 


¿Cuáles han sido las lecciones aprendi- 


. das? 


¿Y, cómo pueden ser aplicadas al futuro? 


- Cómo funciona el apoyo aéreo inmediato. 


Teóricamente, los sistemas de apoyo «in- 


-mediato utilizados por la Marina para el 


Cuerpo de Marina, y por las Fuerzas Aé- 


reas para el Ejército, son: igualmente efec- * 


tivos. Sin embargo, resultó francamente cla- 
ro (al principio de la lucha en Corea) que 
el sistema empleado por. los primeros re- 
sulió ser más eficaz que el de los segundos. 


Probablemente, esto fué debido a las cau- 
sas siguientes: 


4.2 Control centralizado y un enlace más 
-— estrecho entre el Cuerpo de Marina 
en tierra y sus elementos del aire; y 


2.2 Una: instrucción en las Fuerzas Aé- 
reas de Marina más intensa de los. 
pilotos para lograr un apoyo inmedia- 
to- de los grupos aéreos, respecto a 
sus Unidades, en el Mar o en Tierra. 


He aquí cómo funcionan los dos sistemas :. 


- 


En las Fuerzas Navales. 


El Comandante de la Compañía: de In- 


fantería de Marina que se encuentra fren- * 


te a una situación que sus tropas. no pue- 
den dominar—por ejemplo, un nido de ame-- 
tralladoras bien defendido—informa al Co- 
mandante del Batallón, el cual decide si 
la posición deberá ser alacada por la arti- 
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llería de acompañamiento, por el fuego del 
cañón de los navios o -por aviones. 


Si el Comandante del Batallón decide un 
“ataque aéreo”, bosqueja sus necesidades 
a un enlace avanzado o Comandante de Ae- 


ronáutica (un aviador del Cuerpo de Marina. . 


con experiencia de Infantería) desde.su pun- 
to de vista. Aquél, usa la red de Radio y 
envía un mensaje a un Centro Director de 
su Aire Táctico (de la División) donde la 
lucha es controlada en un Centro de Coordi- 
nación de apoyo de Fuego adyacente (que 
tiene la tarea de integrar las luchas aéreas, 
el fuego de cañón naval y la artillería de 
-4Compañamiento). Entonces, el Centro Di- 
rector del Aire Táctico llama a un enlace 
del Aire Táctico (piloto que vuela sobre las 
líneas del frente en un avión de tipo de 
caza y que lleva el control táctico de todos 


los aviones asignados a la Zona del Centro *' 


Jlirector del Aire Táctico). 


Algunos aviones de caza del Cuerpo. de 
Marina se hallan constantemente en vue- 


lo sobre el frente de batalla—en espera de . 


órdenes—. Cuando el TAC (controlador de 
la Tierra: y de los pilotos de caza) no em- 
pieza .el ataque, recibe órdenes. de dirigir 
un ataque aéreo a determinado lugar, lo es- 
tudia cuidadosamente para identificar bien 
el objetivo (comunicando en seguida con el 
- Controlador aéreo avanzado del Batallón). 


Una vez que está seguro del emplazamien- 
-L0 exacto del objetivo y de los mejores me- 
dios de ataque, el TAC señala el objetivo 
a los aviones de caza, incluso disparando 
cohetes de humo. Hasta que el objetivo no 
es identificado a satisfacción: del TAC. 


-¿Cuáles son las ventajas de este sistema del 
Cuerpo de Infanteria de Marina y de la 
Aviación de la Marina? 


1. El verdadero control de los aviones 
atacantes de apoyo inmediato asigna- 
dos a un objetivo está en el Coman- 
dante del Batallón—el Jefe de las tro- 
pas de Tierra—que puede utilizar los 
aviones como armas orgánicas del ba- 
tallón. 


2. Los pilotos de las Unidades - comba- 
tivas (el 60 por 100, aproximadamen- 
te, de todos los aviadores del Cuerpo 
Aéreo de la Marina) están califica- 
dos como Oficiales de Tierra y -co- 
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nocen las necesidades y la táctica de : 
la guerra de Infantería. 

3. Cierto número de «aviones permane- 
cen constantemente en vuelo o esta- 
cionados próximos a la zona del ob- 
jetivo y disponibles para acudir opor- 
lunamente a, una llamada urgente; y 
la asignación de estos aviones se efec- 
túa por el Mando de la División. 

4. Jl sistema de coordinación tierra-aire 
y el de control existe “de verdad” des- 
de tiempo de paz, y está listo para 
ser utilizado en cualquier momento. 


¿Tiene inconvenientes o desventajas este 


sistema? 


Es manifiesta una deficiencia: con los 
aviones. que están en vuelo dando vueltas 
sobre un sector delerminado (asignados a 
una División o Batallón específico) se pier- 
de gran parte de la flexibilidad, que es una 
de las caracteristicas esenciales del Arma 
Aérea. Los aviones son así retenidos de con- 
binuo en estatión sobre puntos de menor in- 
terés, cuando podrían ser. utilizados más pro- 
vechosamente en otros sectores del frente. 


En las Fuerzas Aéreas y el Ejército de 


-* Tierra. 


Si: una Compañía de Infantería alcanza 
uná bolsa de dura resistencia y el Coman- 
dante de la Compañía decide que necesita 
un ataque aéreo, lo consulta con el Batallón 
(que a su vez lo consulta con el Puesto de 
Mando Regimental—. En el Regimiento, un 
grupo de control aéreo avanzado de las Fuer- 
zas Aéreas transmite una petición de ata- 
que aéreo a un Centro de Operaciones con- 
juntas de Ejército (que tiene representantes 
de todas las Armas). El JOC (Centro de Ope- 
raciones conjuntas y su Centro: de Control 
del Aire Táctico adjunto) lleva un registro - 
de todos los aviones disponibles, para uso 
en todo el frente de aquel Ejército. 

- El. JOC puede escoger entre las decisiones 
siguientes: | 

a) Distraer aviones de otras luchas que 

ya están empezadas. ] 

b) Destinar aviones de zonas adyacentes 

al punto en que: la presión aumenta. 

Cc) Hacer que vengan aviones desde aeró- 


dromos de la retaguardia. Esta última 
posibilidad ha aumentado su efecti- 


Número 128- Julio 1951 


vidad desde que existen aviones de 
reacción—porque su mayor velocidad 
les permite alcanzar el objetivo opor- 
tunamente, desde una zona de reta- 

- guardia, mucho más pronto de lo que 
podían hacerlo los aviones de. motor 
de pistón, mucho más lentos. 


Cuando los aviones han sido despacha- 
dos, después de consultas entre las Fuer- 
zas Aéreas, el Ejército y el JOC, se les dice 
que se enlacen con un determinado grupo 


de control aéreoavanzado en tierra, o con - 


un avión “Mosquito” que da vueltas en vue- 
lo sobre el frente. 


Este “Mosquito” (un T-6 North American 


sin armar, en la mayoría de los casos) di-' 


rige-la lucha de igual manera que el TAC 
del Cuerpo de Marina (que, en cambio, vue- 
la en un avión de tipo caza). 


¿Cuáles son las ventajas del. sistema que 
emplean las. Fuerzas Aéreas de apoyo al 
Ejército? 


1." :Todos los aviones disponibles pueden 
-—ser concentrados en determinados 
puntos de resistencia enemiga, más 

de prisa que bajo el sistema del Cuer- 

po de Marina y Marina, que asignan 
aviones a las Divisiones. (En cambio, 


la, organización del Cuerpo de Mari- 


ma es mucho más rápida cuando sólo 


se trata de lograr un número limila- 


do de aviones en: puntos específicos 
que molesten momentáneamente.) 
2," El control del Ejército permite el em- 
“ pleo de las Fuerzas Tácticas Aéreas 


para alcanzar amplios objetivos, sin 


restringir los grúpos aéreos de com- 

. bate a apoyar Unidades muy deter- 
minadas, en casos muy circunstan- 
ciales y locales. 


¿Y sus desventajas? 
También dedo natural- 


inconvenientes, 
mente; 


' El nivel de avril onda es: más 
bajo aquí, y, en su consecuencia, el 


procedimiento de control .es más en- 


.gorroso y largo. 


2. El resultado efectivo del Apoyo aéreo 
. puede ser obstruído o anulado por fal- 


ta de cooperación: o por falta de com- 
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prensión entre los al de Tierra 
y Aire y el JOC. 


La función del apoyo inmediato de- . 
pende de la voluntad de cooperar de 
. las Fuerzas Aéreas y de la compren- 
sión que el Ejército tenga de los mé- 
todos más efectivos en. la utilización 
del aire táctico. 


Por el Alto Mando de Extremo Orien- 
te nose estableció ningún sistema 
efectivo de control para operaciones 
conjuntas al principio de la guerra en 
Corea. Hubiera sido importantísimo y 
urgentísimo organizar un JOC y lo- 
- grar personal entrenado. Y habría sido 
todavía más importante en una gue- 
- rra de mayor envergadura. 


O) 
“o 


Siá embargo, hay que reconocer que los 
problemas de apoyo táctico con que se han 
enfrentado el Cuerpo Aéreo de la Marina y 
las Fuerzas Aéreas no son los mismos. El 
Cuerpo Aéreo de la Marina puede desarro- . 


- lar una pequeña fuerza aérea: de apoyo in- 


mediato para usarla con. unas fuerzas te- 
rrestres relativamente pequeñas. En cam- 
bio, las Fuerzas Aéreas de apoyo al Ejérci- 
to de Tierra tienen un objetivo aéreo táctico 
muchísimo más amplio (y se le exige que 
apoye a un Ejército. de Tierra muchisimo 
mayor y más: esparcido). * ' 


¿Tenemos aviones' de Apoyo inmediato? 


Para estas misiones de apoyo inmediato 
solamente dos reactores de los Estados Uni- 
dos han sido utilizados en Corea, el Lockheed 
F-80 “Shooting Star”, de las Fuerzas Aéreas, 
y el Grumman F9F (Panther), de la Marina. 


De éstos, el FOF se utiliza para barrer el 


aire del territorio enemigo, limpiándolo de 


aviones contrarios, y para la caza de acom-' 
pañamiento a los aviones. de 1poyo. inme- - 
diato a tierra accionados por hélice; pero 
no habían sido lanzados nunca al apoyo in- 
mediato de tierra en el momento de escri- 


“bir este artículo. 


.En cambio, el “Shooting Star”, de las 
Fuerzas Aéreas, ha sidó empleado en la mi- 
sión de apoyo inmediato, aunque los dos: (él: 
y el Panther) habían 'sido proyectados prin- ' 
cipalmente para la interceptación a gran al- 


tura y para la lucha de aire.contra aire. Am- 


bos reactores son de unos 065 kilómetros 
por hora, 
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El armamento se ha ido aumentando gra- 
dualmente en ambos aviones. El .F-80 “Sho- 
oting Star” está armado con seis ametralla- 
doras de 12,7 mm. en el morro, y puede lle- 
var ocho cohetes HVAR, de cinco pulgadas, 
bajo las alas. La mayoría de. los F-80 están 


siendo modificados ahora para llevar bom- 


bas de “napalm” (gasolina gelatinosa). 


Á pesar del hecho de que el F-80 puede 
despegar con ocho HVAR, la carga básica, 
durante la mayor parte de la lucha, ha sido 
de cuatro HVAR aproximadamente, . y de 
unos 1.800 disparos, de munición calibre 
12,7 mm.:La autonomía del avión ha sido 
aumentada considerablemente mediante una 


- modificación después que empezó la guerra, ' 


que aumentó la capacidad de cada depósito 
de los extremos de las alas en 378 litros. 


El F9F “Panther”, de la Marina, lleva 
montados cuatro cañones de 20 mm. en el 
morro, y lleva seis cohetes de cinco pulga- 
. das, o dos bombas de 453 kilogramos bajo 
las alas. En Corea ha volado, la mayor par- 
te del tiempo, con sólo la munición de 20 mi- 
límetros, a-fin de aumentar la carga de ga- 


solina y alargar su autonomía, dándole así 


una mayor efectividad de permanencia pára 
las misiones de las CAP (patrullas aéreas 
de combate). 


Su autonomía resulta así algo superior a 
los 1.930 kilómetros. 


De los tres aviones equipados con motor 
de pistón que más se han empleado en Co- 
- Trea.para el apoyo inmediato, el Douglas AD 

“Skyraider” (avión de lá Marina relativa- 
mente:nuevo) há superado a los otros dos. 

Este avión Douglas, monomotor, puede lle- 
var una carga casi equivalente al B-17 tetra- 
motor (Fortaleza volante) de la segunda gue- 
rra mundial. Está en la clase de "los 640 ki- 
Jlómetros por hora, tiene un radio de acción 
de unos 1.205 kilómetros, y es conocidisimo 
- por la gran variedad de armamento que pue- 

de llevar colgado de sus alas y debajo de-su 
gran fuselaje. E 


Por ejemplo, el Ad puede llevar tres bom- 


bas de 453 kilogramos, más 12 HVAR de cin- 
0 dos cohetes “Tiny Tim”, 


co pulgadas;: ] 
más una bomba de 453 kilogramos; O tres 
bombas de 907 kilogramos. 


El servicio” de prensa publicó su reseña 
durante la lucha de otoño, que demuestra la 
evaluación en el: campo de batalla del “Sky- 
raider” y la labor que: está haciendo. Infor- 
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mando al controlador de un Mosquito de las: 
Fuerzas Aéreas, cerca de Pakchon—dice la 
reseña, un piloto de un Ad, da la lista de- . 
su carga de 226 kilogramos de munición, 
cohetes de 90 kilogramos, bombas “napalm”,.. 
munición gruesa de calibre de 20 mm. Cuan- 
do llegó al final de la lista la radio guardó: 


. Silencio un momento, luego intervino. una 
voz preguntando: ¿En qué está is volan-— 
do, en un acorazado? 


El acuerdo general entre los controlado-- 


.res del aire parece ser que en las condicio-- 


nes peculiares y acaso únicas de Corea, los. 


Ad de la Marina y los Chance Vought Cor- 


sair (F4U) han demostrado ser mejores avio- 
nes para el apoyo a tierra que el F-80 y los 
North American Mustangs (F-51) de las 
Fuerzas Aéreas; que son, en realidad, avio- 
nes de interceptación PADIDAS de gran auto-- 


nomía. ; 


El F4U “Corsair”, con ala de gaviota (de 
la Marina), probado en las batallas de la 


. Segunda guerra mundial, lleva un motor de 


pistón de poco consumo, que le permite dar- 
vueltas “sobre las líneas del frente durante 
un par de horas en cada vuelo. Posee tam- 
bién un radio de. viraje extremadamente 
corto, valiosa condición en las montañas de: 


Corea. Vuela a razón de más de 725' kilóme-. . 


tros por hora, y' puede llevar bombas “na- 
palm”, cohetes y otras bombas. Por ejem- 
plo, puede llevar 10 HVAR, de 63 kilogra-- 
mos, o dos bombas de 453 kilogramos, más. 
munición de:20 milímetros para sús cuatro. 
cañones. Los Corsairs han llevado también 
a veces cohetes “Tiny-Tim”, cuyos proyec- 
tiles potentes, que perforan los blindajes de: . 
los tanques más acorazados, fueron proyec- 
tados en un principio para ser utilizados. 
contra los navíos (Prancrpal enemigo) en el 
mar.. 


El avión clave, con motor de pistón para. 


-apoyo inmediato, entre los de las Fuérzas: 


Aéreas americanas, es el North American 
Mustang F-51, que ha entrado en su sépti- 


: mo año de servicio al ser utilizado en Corea.. 


El 25 de junio, cuando los norcoreanos cru- 
zaron por primera vez el paralelo 38”, la ma- 
yoría de los-"F-51 “Mustang” habían sido 
destinados al montón de la chatarra, o rele- 
gados al servicio de la reserva en las Uni- 
dades de la Guardia Nacional del Aire, 


ries se puso de manifiesto que el -reac— 
1 PHOOHtE Star” no poseía una adecua- 
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da: duración de vuelo para el apoyo inme- 
-diato a tierra, en los primeros días de la gue- 


rra de Corea, se hizo una.urgentísima: lla- 


“mada a: los Estados Unidos para que énvia- 
Tan Mustangs, y se embarcaron 200 de ellos 
con destino a Extremo Oriente, a bordo de 
un portaviones, dentro de unas semanas. ' 


El “Mustang” F-51D, en servicio en Co- 
rea, tiene un radio de acción de, 1.530 kiló- 
metros y una velocidad máxima de 745 ki- 
lómetros por hora. Está equipado con un 


motor Packard V-1650, de 1.335 cv. (2,880 cv.,. 


con inyección de:agua). Monta seis ametra- 
lladoras, de 12,7 milímetros, y puede llevar 
diez cohetes de cinco pulgadas, o dos bombas 
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también ha estado volando “en Corea como : 
intruso nocturno. Puede llevar ocho HVAR, 
de cinco pulgadas, o. dos: -cohetes “Tiny 
Tim”. 


Durante toda esta guerra, el gran Boeing 
B-20, de las Fuerzas Aéreas (mal llamado 
bombardero medio desde la llegada de los 
B-50), arrojó toneladas de bombas sobre fac- 
torías, estaciones de clasificación ferrovia- 
ria y puentes, y llegó a las factorías del río. 
Yeug, frontera con la Manchuria. Ellos aco- 
saron a los comunistas, pero los norcorea- 


nos siguieron viviendo. 


de 453 -kilogramos, o-dos bombas tipo “Na- 


palm”. Durante la mayor parte de la lucha 
sen Corea ha estado actuando armado prefe- 


rentemente con seis cohetes de 5 pulgadas. 


Estos tres aviones (AD, F4U y F-51) son 
los principales aviones de.apoyo inmedia- 
to, accionados por hélice, del teatro coreano. 


'Otrós aviones han sido utilizados amplia- 
mente; pero principalmente para otros fines 
son los tres siguientes: 

:El “North American” F-82, constituido 
esencialmente por dos fuselajes, tipo Mus- 
tang, puestos juntos, fué lanzado a la lucha 
«en los primeros días, pero pronto fué reti- 
- rado para dejar reducido su uso como Caza. 
para todo tiempo, después de llegar al tea- 
tro coreano los aparatos F-51. 

El “Twin Mustang”, biplaza (que lleva 


Aunque las fábricas bombardeadas “y las 
ciudades arrasadas aumentaron el caos, 
como la mayor parte del equipo militar nor- 
coreano procedía de China y de Rusia, las 
destrucciones estratégicas lograron poco 
para destruirel potencial bélico del enemigo. 


El Mando americano se apresuró a poner 
en servicio las Superfortalezas B-29 para el 
apoyo táctico, no por otra razón sino por- 
que las Fuerzas Aéreas necesitaban todo 
aquello que volase, aunque no fuese apro- 
piado a la misión. Pero los B-29 no están 
construídos para eel bombardeo “táctico de 


- precisión, y. en ocasiones, cuando se les en- 


piloto y operador de radar, y que llega a vo- 


lar a razón de más de 760 kilómetros por 
hora, puede llevar 1.815 kgs. de bombas. 
El «Douglas B-26 (antes: conocido como 
A-26), bombardero ligero (que ha sido rein- 
tegrado a los equipos de la Guardia Nacio- 
nal), puede volar a razón de unos 560 kiló- 
metros por hora; lleva montadas 16 ame- 
'tralladoras, calibre 12,7 milímetros. Puede 
llevar. una bomba de 2.268 kilogramos, o una 
carga de cohetes. Este avión bimotor realizó 
principalmente las misiones de apoyo no 


cargó que hicieran tal labor, no resultaron 
particularmente efectivos. 


He aquí un ejemplo típico: 


A mediados de agosto, 98 Superfortalezas 
llevaron a cabo un ataque táctico en masa 
sobre tropas rojas a lo largo del río Nakton. 
Durante ciento veinte minutos arrojaron 850 
toneladas de bombas sobre una superficie 
de 11.920 metros de largo y 6.370 metros de 
ancho. La incursión fué anunciada como un 


. nuevo empleo para las Superfortalezas. Pero 


inmediato, más allá de las lineas enemigas, , 


«que los aviones de apoyo inmediato no po- 
dían llenar. También fué utilizado regular- 
mente para misiones como intruso noctur- 
no, las cuales no impedían emplearlo cir- 
cunstancialmente para el “apoyo inmedia- 
4o” cuando se estimaba «oportuno reforzar la 
«acción de los aviones de otro tipo. 


El Grumman F7F, bimotor de la Marina, 
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veinticuatro horas más tarde los' norcorea- 
nos lanzaron un fuerte ataque, pues no ha- 
bían sido afectados. 


- El Jefe de aquellos bombarderos, el Ge- 
neral de División Emmet O*Donnell, no se 
hacía ilusiones acerca de los B-29 como ar- 
mas apropiadas para el apoyo inmediato. 


El día antes de tal incursión, dijo: 


“Esto va más allá de la esfera de acción 
que figura en nuestros Reglamentos de em- 
pleo.” 


Al día siguiente dijo: “Confío ahora en 
que nos permitirán volver al bombardeo es- 
tratégico, que es nuestra verdadera y apro- 
piada misión.” Pero las Fuerzas Aéreas se 
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insistiendo, 
empleo táctico de 


vieron obligadas a: continuar 
ocasionalmente, en el 
Tos B-29, 


Los B-29 han sido utilizados con éxito 
(aunque con resultado costoso) en “misiones 
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parece ser que, aunque los aviones conven- 


cionales: (de hélice) están haciendo una bue- 


na labor en Corea, la actual guerra en pe- 


queña estala no puede ofrecer un patrón ni 


de Prohibición”. Más del,80 por 100 de todas - 


las misiones de los B-29 fueron clasificadas 
como es empleo táctico. 


Pcdén los reactores realizar la labor de apoyo 
táctico inmediato? 


En cualquier discusión sobre empleo de 
la Aviación táctica en Corea se termina in- 
mediatamente a la vidriosa cuestión si- 
guiente: OS 


¿Qué tipo de avión llena mejor las misio- 
nes de apoyo inmediato: 
aviones de hélice? 


La contestación-es clara; pero las Fuerzas 


ser tomada como ejemplo para los planes 
futuros. - 


“Sería lr ágico—me decía un alto cargo— 
que el pueblo americano se alucinase pen- 
sando que, debe comprar una Fuerza Aérea 
accionada por hélice. Mientras estemos corm- 


batiendo a los norcoreanos, bien está; pero 


los reactores o los 


Aéreas anuncian a bombo y platillo lo, con- . 


trario. 


En Corea los Am de hélice (F- 54, AD” 


y F4U) han resultado mejores para el apoyo 
inmediato que no los reactores (F- -80 y F-9F). 


Pero la pregunta es capciosa, y la contes- 
tación no es pertinente. El apoyo inmediato 
en Corea ha estado realmente operando en 
una atmósfera de invernadero, sin la impe- 
riosa necesidad de mantener la superioridad 
aérea, puesto que los aviones de apoyo in- 
mediato' no han tenido oposición aérea digna 
de tenerse en cuenta. Otra cosa muy distinta 
hubiera resultado en-el caso de que hubiera 
existido tal oposición aérea enemiga. 


Un piloto de F-80, un poco antes de em- 
prender una misión a lo largo de la fronte- 


tengo la seguridad de que nuestras preocu- 
paciones de gran'alcance no proceden de 
los muchachos de Kim II Sung.” 


Ese mismo punto de vista. lo encontramos 
desde los altos cargos 'de las Fuerzas Aéreas 
hasta. llegar al segundo teniente más mo- 
derno. Sin embargo, se ha convertido casi 
en una fobia oficial el lograr que la oponión 
pública llegase a forzarnos a volver a los 
cazas accionados por hélice. 


Para evitar semejante peligrosa" contin- 
gencia los portavoces de las Fuerzas Aéreas 
han subrayado muy claramente las ventajas 
de los “reactores” para una gran guerra fu- 


tura, y reducido:al mínimo las ventajas 


de los aviones de hélice en la lucha actual. 
El General Hoyt S. Vandenberg (Jefe del 


Estado Mayor del Aire), dijo recientemente 


ra manchuriana en un avión convencional, . 


le dijo a su Jefe: 


“No creo yo que encuentre usted un solo 
piloto experimentado que desee tomar parte 
en una guerra de envergadura con uno de 
estos aviones accionados por hélice. Resul- 
faríamos “patos sentados” fr ente a los reac- 
tores enemigos.” 


“Mirad, estos Mig-15 isos aio el piloto ' 


de un Mosquito varios días más tarde—. Casi 


nunca los F-51 pueden ni pensar en tocar- 
los. Bajan los Mig-15 desde lo alto, miran 


el objetivo, disparan contra él y escapan an- 


tes de que los F-51 hayan ni siquiera ini- 


ciado “el viraje hacia aquéllos:” 


El punto de vista de las ierzás Aéreas 
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en Wáshington: 


1. “Los reactores se igualan a los avio- 
nes accionados por hélice en autono- 

. mía, capacidad y habilidad para lle- 
var hbumbas, y son mejores en cuanto 

a velocidad ascenstonal y horizontal. 


Los reactores son más fáciles de en- 
tretener, y 


Pueden resistir más castigo proceden- 
te de la Artillería Antiaérea y de los 
aviones enemigos que los cazas accio- 
nados por hélice.” 


En las primeras 13.500 salidas voladas por 
los F-80 Shooting Star en Corea, las pérdi- 
das de combate fueron 29;.en las primeras 
13.500 electuadas por los “Muslangs” F-51, 
las pérdidas de combate fueron 56. Pero es 
muy significativo que en estas salidas los 
Mustangs invirtieron mucho más tiempo SOo- 
bre las zonas de los objetivos. 


. El Jefe de las Fuerzas Aéreas añadió, con 
énfasis, que los “Shooting Star” podían 
enír entarse con la oposición aérea enemiga 
a la'vez que realizaban su labor de Apoyo 
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terrestre. En esta fase. transitoria del des- 
arrollo del reactor, la Marina opina que los 
reactores son aviones.que sólo pueden pres- 
tar un pobre y estrecho apoyo, pero que son 


muy buenos para la interceptación. En su 
consecuencia, los reactores navales se utili- 


zan para las CAP (Patrullas de Combates 
Aéreos) que protegen a los cazas accionados 
por hélice, encargados de atacar objetivos 
de tierra como aviones de asalto. Pero las 
Fuerzas Aéreas opinan: que esto es un de- 
rroche de Poder Aéreo contra el principio de 
la “economía de fuerzas”.' 


“Las CAP de los cazas de reacción sobre 
un objetivo, son costosas e improductivas 
—añadió un General de las Fuerzas 
Aéreas—, porque son puramente defensivas. 
Las CAP no tienen la flexibilidad que nos- 
otros creemos que se requiere en el empleo 
de la Aviación. Acaso fuera una .mejor idea 


—añadió—que construyésemos un avión con 


más amplitud de empleo. -Pero no puede us- 
ted tener un avión que sirva para todos los 
usos y, por otra parte, no se puede tampoco 
especializar demasiado. Cada vez que añade 


usted un nuevo tipo de avión al teatro aéreo .' 


multiplica usted enormemente el problema 
¡OBIsucO: Ñ 


“¿Cuáles son, pues, las ventajas de los reac- 
tores? 


. Los portavoces de los Mandos de las FPuer- 
zas Aéreas dan la impresión de que todo son 
“ventajas” y de que no hay ninguna “des- 
ventaja”. 

Por ejemplo, el Teniente General ' Geor- 
ge S. Stratemeyer, Comandante de las Fuer- 
zas Aéreas de Extremo Oriente, dijo: 


“El militar norcoreano ha confirmado la 
evaluación de las Fuerzas Aéreas de Extre- 


mo Oriente y del reactor I'-80, como arma 


soberbia para el apoyo inmediato. 


"Más de 2.000 prisioneros comunistas, 
desde Coronel a soldado, han sido interro- 
gados, y el tamizado de estos informes nos 
lleva a una conclusión terminante. Nuestro 
caza a reacción es el arma más efectiva y te- 
mida que hemos empleado contra la máqui- 
na militar norcoreana.” 


La investigación demuestra que, aunque 


el reactor (en la fase transitoria de desarro- 
llo actual) no sea probablemente tan bueno 
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como indican aquellas declaraciones, tiene, 
sin embargo, realmente muchas ventajas bá- 
sicas. - 


aj Es capaz de mantener la superioridad 
aérea y de derribar cazas enemigos,. 
tales como los modernos Mig- 15, en 
los combates aéreos. 


Al mismo tiempo, puede duplicar 
su rendimiento como avión de apoyo: 
inmediato, aunque no puede igualarse: 
con el avión accionado por hélice en 
cuanto a rendimiento en esas misio-' 
nes. - 


b) La gran velocidad del reactor le per-- 
mite situarse en los aeródromos de re- 
taguardia y estar disponible para lla-' 
madas en un amplio frente; sin nece- 
sidad: de estar dando vueltas conti- 
nua y exclusivamente sobre una zona 
concreta de objetivos. Aquella es otra 
ventaja de la alta velocidad. de los 
reactores. 


En relación al “elemento sorpresa, 
pueden aparecer antes de que el soni- 
do de su vuelo anuncie:su presencia. 


c) Como plataformas móviles de cañones. 
cohete, los reactores tienen una -ma- 
yor estabilidad; un piloto de F-80, que 
ha volado antes cientos de horas en el 
F-51, indicó: “Por lo que se'refiere 

, a la plataforma de cañón, el 51 no 
puede compararse con el 80. -El F-80 
es firme como una roca y, desde lue- 
go, no sufre torsión.” 


d) En terreno llano el rendimiento del 
reactor, como avión de apoyo inme- 
diato, podría igualarse fácilmente con 

. el de los aviones convencionales. “Si 
" los F-80 no tuviesen que esquivar esas 
condenadas montañas escarpadas. 

—dijo el piloto de un Mosquitó—, pro- 
bablemente estarían haciendo 1 una la- 
bor mucho mejor.” 


En resumen: El F-80 puede hacer una la- 
bor aceptable—no la mejor labor—, pero sí 
una buena. labor, mientras que al mismo 
tiempo puede sobrevivir en el aire aunque 
haya cazas enemigos. Por otra. parte, el 
avión de reacción está realmente al princi- 
pio de su verdadero potencial; tiene, lógica-. 
mente, que perfeccionarse y mejorar su.ren- 
dimiento y capacidades. 
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<Cudles son las limitaciones de los reacto- 
res en el apoyo inmediato? 


He aquí algunas: 


a) 


b) 


d) 


Los “Shooting Star” son, básicamente, 
aviones de interceptación para gran 
altura, y están fuera de' su elemento 
(centro) al realizar una labor de apo- 
yo a tierra ( 


Incluso cuando operan desde aeródro- 
mos coreanos relativamente: cercanos, 


no pueden permanecer sobre el obje- 


tivo un tiempo largo para permitir un 
efecto resolutivo. Es sabido, general- 
mente, que con el reactor tipo medio 
el consumo de :combustible (al nivel 
del mar) es casi 300 por 100 mayor 
que a 9.000 metros, para cualquier nú- 
mero dado de r. p. m. 


En muchos casos (tal como el que 
tuvo lugar al principio de la “guerra, 
cuando los reactores volaban desde 
bases japonesas) están limitados a una 
carga de artillería tan pequeña, que 


no son efectivos contra objetivos fuer- 


temente blindados. 


En las primeras semanas de la gue- 
rra, Cuando los reactores efectuaban 
aquellos vuelos de ida y vuelta de 
unos 1.610 kilómetros, desde Kyushu 
al frente de batalla, llevaban sólo mu- 
niciones para sus cañones de calibre 
12,7 milímetros y dos cohetes de 3 1/2 


pulgadas (de 36,2 BOE RICO: cada 
uno). 


Su velocidad es excesiva a: 
niobrar fácilmente en terreno monta- 


ñoso como el de 'Corea, con sus decli- 


ves abruptos, estr echos valles y sitios 
encajonados. Preguntado acerca de la 
habilidad de vuelo' lento del reactor, 
un oficial dijo: “Si es que pueden 


hacerlo. ds 


Para poder maniobrar con un cierto 
margen de' seguridad, volando en pi- 
cado a gran velocidad, los reactores se 
ven obligados a disparar sus cohetes 
y los cañones de calibre 12,7 milíme- 
tros, a gran distancia; el resultado es 
una reducida precisión. El observador 
de un Mosquito entrenado en Infante- 


- ría, me dijo: 


volar lentos, es seguro que no quieren 
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“Parece que si dejan escapar su car- 
ga demasiado lejos del objetivo los 
cohetes se consumen antes de hacer 
blanco.” 


Y un piloto:de un reactor, que había 
volado ambos aviones, el F-80 y el 
FP-51,, en Corea, me dijo: 


“Teóricamente el F-80, sin torsión, 
debería ser una plataforma ideal para 
los cohetes. Sin'embargo, Jos F-51 han 
sido mejores plataformas para los 


cohetes porque efectúan sus pasadas . 
ú menor velocidad, lo cual les permi- . 


le soltar los cohetes mucho más cerca 


del objetivo. 


"Sin embargo, dentro del ds 
de su carga de impulsión, mientras 


- más lejos del blanco se disparen los 


f) 


cohetes, mayor velocidad llegan a al- 


Los reactores han tenido dificultades 
de navegación debido a su gran velo- 
cidad, a la necesidad de volar a gran 
altura, sobre nubes, por economía de 
combustible, y a su imposibilidad de 
maniobrar rápidamente, si les queda 
mucho combustible, cuando llegan so- 
bre el objetivo. 


Al presentarse sobre un objetivo (a 9.000 
metros), frecuentemente no han podido lle- 
gar a ver a los aviones localizadores tipo 
Mosquito. 


Esto significa perder tiempo en localizar 
el objetivo, y el tiempo es algo importantí- 
simo, debido al elevado consumo de: com- 
bustible de estos aviones. 


El oficial de operaciones de un grupo de 
F-80 me ha informado: 


Canzar y mayor fuerza de penetración . 
consiguen.” 


“En la segunda guerra mundial las pala- 
bras “dar vueltas” se convirtieron casi en 
una filosofía, con los controladores tácticos” 
aéreos. ¡Tendría que ver que volando en los 
F-47 o en los F-51 tuviéramos que dar vuel- 
tas! Con los reactores hay que despachar 
pronto el asunto. No podemos dedicarnos a 


“dar vueltas”: 


; y, en consecuencia, hay que 


realizar cierta labor para mejorar la orga- 
nización de las comunicaciones y los en- 


laces. 


Como resumen de docenas de conversa- 
ciones que mantuve con pilotos de enlace 
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(pilotos de «Mosquitos”), con observadores 
de “Mosquitos”, con pilotos ae los F-80 y 
de los F-51 y con miembros de los grupos 
de control aéreo táctico, diré: 


“Aunque se ha logrado tener reactores 
para la interceptación a gran altura y para 
conservar el dominio del aire, vuelan de- 
masiado de prisa para ser realmente bue- 
nos aviones de apoyo a tierra. La mitad del 
tiempo en que vuelan tan de prisa no pue- 
den ver el. objetivo. Y si reducen la marcha 
y bajan a menor altura, consumen el com- 


bustible con tanta rapidez que no pueden 


invertir tiempo sobre el objetivo. El P-80 
es un avión endemoniadamente bueno, pero 
no fué construído nunca para misiones de 
apoyo: inmediato, para estar allí cerca de 
las tropas.” 


Estos puntos no constituyen una denun- 
cia contra el reactor para su utilización en 
apoyo inmediato, pero sí señalan importan- 
tes caminos a seguir para su construcción, 
que deben explorarse, o al menos no ser 
ignorados. 


¿Qué hay acerca del futuro? 


- Admitamos que Corea no nos sirve de mo- 
delo para sacar consecuencias para una gue- 
rra futura. Sin embargo, pueden extraerse 
algunas «conclusiones importantes de esa 
experiencia en Extremo Oriente: 


Los reactores deben construirse y modificar- 


se para hacer los más aptos para misiones 
de apoyo inmediato. 


= * 


Las Fuerzas Aéreas pretenden que debe 
darse prioridad'a las características que per- 
mitan al avión sobrevivir en el aire. Pero 


la única finalidad del avión de guerra con-: 
siste en servir como arma (ser una plata- 


forma para los cañones), y apoyo inmedia- 
to es, sin duda, una importante capacidad 


de los aviones de guefra. Hasta que empezó : 


la guerra de Corea, las Fuerzas Aéreas sólo 
habían hecho perder el tiempo con la pers- 
pectiva de convertir el F-80 en un avión útil 


“para el apoyo inmediato. Sea Cual fuere el 


camino de su desarrollo, debe conducir a: 


una mayor. capacidad para la carga, a un 
menor tipo de consumo de combustible, 'a 

una mayor potencia de fuego y a un des- 
pegue más rápido que permita a los reacto- 
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res utilizar cortas pistas improvisadas cer- 
ca del frente. 


Puesto -que está claro que los reactores 


yo inmediato en el futuro, las Fuerzas Aé- 
reas deberían trabajar con miras a la sus- 
titución del B-26 como bombardero ligero 
de tal apoyo. Hasta esta fecha parece -que 
las Fuerzas Aéreas han ignorado la única 
sustitución manifiesta: el Martin XB-51 de 


tres reactores. 


. Depen construirse cazas noclurnos y para 


todo tiempo. y , 


Durante .la mayor parte de, la campaña, 
los aviones americanos de las Fuerzas Aé- 


reas y de la Marina tuvieron el dominio 


completo del aire, inmovilizando las facili- 
dades de transporte del enemigo durante las 
horas diurnas. Sin embargo, mediante un 
tenaz propósito de seguir adelante durante 


- la noche, los nortecoreanos mantuvieron una 
afluencia suficiente de suministros para 


proseguir la guerra. 


No ha habido ningún campo de: batalla 


que haya quedado realmente aislado por el 
Poder Aéreo, aunque semejante labor hu- 


biera sido posible si los Estados Unidos hu- 


biesen poseído aviones capaces de operar 
con eficacia de noche y en tiempo malo. La 


— mayoría de los reconocimientos y ataques 
nocturnos fueron realizados mediante el sis- 


tema, bastante imperfecto, de lanzar ben- 


galas. 


Los cazas “todo tiempo” de los Estádos 
Unidos (el F-82, el B-26 y el F7F), en Corea, 
fueron realmente adaptaciones de los avio- 


nes de interceptación diurna; y, además, to-". 
dos -éran de los tipos anticuados de la se- 


gunda guerra mundial. Es indispensable que 
se inventen ayudás electrónicas, radar o 
equipo infrarrojo o lo que sea, para ayu 
dar a los pilotos nocturnos a localizar obje- 
tivos de tierra. 


Debe mantenerse la potencia de portaviones 


de la Mar NU. * / a 


El Ea E. €. (Eddie) Ewen, Coman- 
dante de la Fuerza de Tareas 77, manifestó 


los hechos con precisión cuando dijo: 


—son aviones que. han de servir para el apo-. 


.. 


“La exhibición coreana, sencillamente, ha 


servido de nuevo para repetir la lección ya 
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demostrada durante la segunda guerra mun- 
dial. Los Porlaviones, debidamente protegi- 
«los por Fuerzas Navales de Superficie, son 


los únicos medios que tenemos para tras- * 
ladar aeródromos completamente equipados 


«a cualquier parte del mundo en que haya 
mar y disturbios.” 


“La Marina, con sus portaviones,.ha. dado 
movilidad al Aire Táctico, que de otra for- 
ma no hubiera podido lado en diversas 
ADas de la campaña coreana.” 


Se necesitan mejores medios de comuñica- 
ción y de coordinación entre .el Ejército 


y las Fuerzas Aéreas, y entre los aviones 


de las Fuerzas Aéreas y los Grupos de 
Control Aéreo avanzados. 


Esta lección fué señalada por el Coronel 


Robert Kity, de treinta y cinco añios, que es- : 


tuvo a cargo de la pista de despegue de Po- 
hang al principio de la guerra, El pasado 
agosto dijo:. “no necesitamos más aviones 
en Corea,. pero sí necesitamos aprender a 
controlar los que: tenemos”. 


El equipo de radio, tanto el de tierra como 
el de los aviones de operaciones, es anti- 


cuado, y los aparatos tienen demasiados . 
pocos circuitos para las complicadas tareas' 


de control de fuego impuestas. Hubo al 
principio escasez .de “jeeps” para .el con- 
trol e incluso de equipos básicos de comu- 
nicaciones, tal como tableros para mensa- 


jes. A mediados de octubre, el grupo de con- * 


trol Mosquito" de las Fuerzas Aéreas fué in- 
capaz de lograr tableros para mensajes “tipo 
emisión”, y tuvo qué improvisar el lanza- 
miento de mensajes con lo que hubiera dis- 
ponible (cordeles, maromas, cubiertas de 
colchón, cajas de granádas de humo, pie- 
dras). j 


Un piloto de Mosquito, me dijo: 
“Lo que realmente necesitamos es una 
radio universal, de manera que el aeropla- 


no pueda hablar directamente con tierra, con - 
los elementos dirigentes, con la artillería ' 


y con los aviones bombarderos. Entonces, la 
-cosa estaría resuelta. Muchisimas veces ve- 
' mos objetivos para ellos, o para los tanques, 
£ tenemos información que ellos necesitan. 
Y hemos tenido que ir al controlador de tie- 


rra, quien se mete en su “jeep” y, por. ej em- 


plo, tiene que “andar nuevamente el cami- 
no para ira la artillería. Esa es da forma 
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en que transmitimos los mensajes“de acá - 
para allá. | A 

Cuando los aviones' de la Marina y de la 


Infantería de Marina operaban con Unida- 
des.de las Fuerzas Aéreas y'del Ejército, 


' tenían sólo dos vías en común con los avio- 


nes Mosquitos. En condiciones ideales, es- 
tas dos vías eran suficientes, pero, frecuen- 
temente, la comunicación no podía obtener- 
se en una de tales vias. Esto imponía una 
excesiva carga de trabajo sobre el único cir- 
cuito que quedaba. En algunos casos, los re- 


- trasos de comunicación resultaron lamen- 


tables. ' 


Uno de los aviones de entrenamiento (el 
North American T-6) fué utilizado como ve- 
hículo de control del aire en'la guerra de 
Corea; no hubiera. sido posible utilizarlo si 
hubiésemos tenido que enfrentarnos con un 
enemigo de envergadura, con una fuerza 


“aérea activa enemiga.: 


El continuado empleo de los aviones con 


tal misión requerirá: 


1) Ed los “controladores del aire lácli- 
o” de las Fuerzas Aéreas vuelen en 
Pe de tipo de caza con hélice, 
como hacen los del Cuerpo de Infan- 
tería de Marina; pósibilidad de volar 
bajo y lento sobre el frente en bus- 
ca de objetivos, O 

b) Ja construcción de un avión de blin- 
- daje más pesado, con características 
de poca y mucha velocidad (acaso un 
“convertoplan “e” (avión de conver- 

sión). : : 


Las Fuerzas Aéreás y el Ejército deben 
mantener un sistema viable de estrecho 
apoyo, verdad. 


Las Fuerzas Aéreas y el Ejército tienen 
la culpa al dejar de cooperar en la organi- 
zación de un sistema efectivo de estrechu 
apoyo aéreo, en el Mando de Extremo Orien- 
te, con anterioridad al comienzo de la gue- 
rra en Corea. 


El Ejército. en Extremo Oriente. ha de- 
mostrado poco interés, o poca comprensión 
de la función táctica de los aviones, durante 
los meses que precedieron a la guerra, y 


- en algunos casos aun después que la guerra 


estaba ya en marcha. 
Con ARE nIOnIAsa: al 25 de junio me he en- 
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terado de buena fuente que un Oficial de 
las Fuerzas Aéreas había sugerido crear un 


Centro de Operaciones Conjuntas, porque un : 


Oficial de cierta categoría del Ejército ha- 
bia dicho que: “cuando queramos crear una 
organización conjunta, la organizaremos”. 


Hasta. la hora en que los norcoreanos cru- 
Zavon la frontera por primera vez, parece 
ser que las divisiones subpotencia del Man- 
do de Extremo Oriente no habían estado in- 

teresadas en establecer un estrecho enlace. 


Ni había un equipo de Mosquitos orga- 
nizado, ni había en el teatro controladores 
del aire avanzado, entrenados. 


Los oficiales de las Fuerzas Aéreas y del 
Ejército deben estar instruidos en el. em- 
pleo conjunto de las Armas de Tierra y 
del Aire. 


Después de la invasión norcoreana, fué 
necesario un período de. doctrina. Muchos 


oficiales del Ejército no tenían idea del uso 


táctico ni de la capacidad del poder aéreo. 


Muchos oficiales de las Fuerzas Aéreas de- 
jaban de comprender las necesidades tác-' 
ticas inmediatas de la Infantería. Está cla- ' 


ro que debe darse a ambas Armas una doc- 
trina e instrucción adecuadas con el fin: de 
asegurar el apoyo aéreo:inmediato más efec- 
tivo. 


Los pilotos de las Fuerzas Aéreas deben re- 
cibir una intensa instrucción sobre téc- 
nicas de apoyo inmediato a tropas de 
Tierra. 


Acaso la observación más penetrante fue- 
ra hecha, sobre este punto, por un piloto 
de Mosquito: | 


“Lo que yo he observado desde que es- 


toy aquí... Cuando empezamos la lucha, los 
muchachos no sabían: hacer blanco en la 
puerta de un granero. El turno de servicio 


con organizaciones de tipo de combate .ha-. 


bía sido demasiado corto; creo yo que no 
recibieron suficiente instrucción en sus mi- 


siones para el apoyo desde el aire a tierra. 


Invierten demasiado tiempo yendo a las es- 
cuelas, y demasiado poco cón los equipos de 
combate. En cambio, los australianos, fue- 
ron. operadores de precisión desde el primer 
momento. Habían estado trabajando: juntos 
con tierra, en. una unidad de combate, más 
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tiempo que nuestros muchachos. En aque- 
llos primeros días les he. visto ir a los ob- 
jetivos, fijar un blanco, y disparar a 300 me- 
tros (más cerca que nuestros muchachos). 


“Yo creo que eso fué debido a que habian 
volado más tiempo en sus aviones, a que 
conocían las limitaciones de combate de los 
mismos, y a que habían recibido más ins- 
trucción.” 


Estas lecciones de la guerra en Corea son 


Importantes, yy proporcionarán, seguramen- 


te, un ejemplo. para la futura manera de 
pensar de las Fuerzas Aéreas. Las Fuerzas 
Aéreas han anunciado ya una drástica re- 
organización de .sus: Mandos. 


Con efectividad de 1 de diciembre, ha 
creado tres Mandos aéreos iguales y de en- 
vergadura. i Ñ 


Táctico, Defensu Aérea y Continental. 

El Teniente General John K. Cannon fué 
llamado de Europa para mandar el TAC 
(Mando Aéreo Táctico), con la misión bási- 
ca de instruir y desarrollar la Aviación Tác- 
tica “en cooperación con las fuerzas de 
campaña del Ejército”. 

También en los Estados Unidos anuncia- 
ron las Fuerzas Aéreas que cuatro Regi- 


.mientos de cazabombarderos. de la Guardia 


Nacional del Aire empezarían la “instrucción 
intensiva” con tres divisiones de la Gua»- 


dia Nacional. El objeto principal de la ins- 


trucción consiste en que el apoyo. aéreo' 
táctico de las divisiones de tierra sea “cu- 
rrentilineo” (aerodinámico). ' 


Pero está justificado que las' Fuerzas Aé- 
reas estén preocupadas por temor a que la 
acción en Corea sea considerada como mode- 
lo para los futuros planes de operaciones. 
Es muy posible que América tenga. que ha- 
cer frente'a la amenaza. de más “Coreas” 
en los años de tensión internacional que te- 
nemos por delante. 


Sin embargo, en cualquier guerra de en- 
vergadura, las Fuerzas Aéreas de Jos Esta- 
dos Unidos y la Marina deben estar prepa- 
radas, primeramente, a mantener la supre- 
macía aérea. Hasta que el dominio del aire 
se consiga, no podrá ser efectiva la Avia- 


ción Táctica ni el estrecho apoyo aéreo. 


Este hecho básico debe recordarse, tanto- 
al evaluar la guerra en Corea, como al ha- 


“cer planes para el futuro. 
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Cómo estaba organizado el paracaidismo alemán 


Este artículo constituye la terminación de lo publicado 
con el mismo título en nuestros dos números anteriores. 


Organización del transporte aéreo. 


A continuación se indica la distribución de 
una, formación de transporte de los distin- 
tos elementos que componen un Batallón 
paracaidista. 


En el supuesto de ser empleados como 
medios de transporte 
los aviones Ju-52, el 
número de los que 
necesita un batallón 
paracaidista es el de 
56, y su formación la 
indicada en nuestro 
primer artículo para 
cada una de sus 
Compañías, pudien- 
do formar una a con- 
tinuación de otra (co- 
tumna), en doble co- 
lumna, o en línea, 
según “la forma que 


Cozmariarizz 


Ei” (9) 
TIGO 





Of1c, 


¿rars. 
SGTLLIJLO FOCO? 














forma la Plana Mayor del Batallón en la 
forma que se indica en la figura 4. 


En el caso de que la Compañía de armas 


pesadas no esté distribuída entre las Com- 


Sruno Arorirmiishones. 3 MIS, 


NA 
Ersflar: 


TIOS (E) 
Zas: ho Armaaro (9) 


pañías de fusileros, las Secciones de caño- 
nes de 2 cm. y de ametralladoras pesadas 
forman inmediatamente detrás de la Plana 
Mayor del Batallón: 
y distribuidas en los. 
aparatos como se in- 
dica en la figura 2.. 


Detrás de éstos avlo-- 
nes forman los que 
transporten la segun- 


Ligera =: 

baaa 2 a da Compañía de fu- 
e sileros, cerrando la 
Enfuamaros (2) 


- formación el resto de 

la Unidad de armas 
pesadas, de acuerdo 
con la distribución 
-de la figura 3. 


tenga el campo de a ha 
lanzamiento. pt AS MM , Mater 1 al. 
an e pen 1. Caracteristicas 
siempre la primera de los aviones de 
Compar ís E do transporte. 

ros, reforzada. por los 5 pe 

elementos de la Com-: 

pañía pesada que se Fig. 1. He-111. 

consideren precisos, od 

Capacidad: Piloto). 


agregándoles, siesne-: 


cesario para el transporte de éstos, un avión ' 


— más de los indicados en la mencionada fi- 
gura; este avión. se coloca en posición si- 
métrica con el que transporte el grupo de 
Plana Mayor de la Compañía. 


observador, telemetrista, vigilante de lan- 
zamiento y :12 paracaidistas. 


. Depósitos: 3, lanzados automáticamente por 


A continuación de la primera Compañía 
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medio del sistema reseñado en el. número: 
de mayo, págs. 430 y 431. | 
Armamento: cuatro ametralladoras. 


Número 128- Julio 1951 


Número de puertas de salida: un agujero | 


cuadrado en la parte inferior del fusela- 
je del avión. 


Ju-52. 
Capacidad: Piloto, observador, telemetrista, 


tirador de a bordo, vigilante del lanza- 
miento, 142 paracaidistas. 


Depósitos: 3, lanzados automáticamente por 
medio del sistema reseñado en el número 
de mayo, págs. 430 y 431. 


Armamento: 3 ame- 
tralladoras. 


PIEZA DEL" AX 
Número de puertas 
de salida: 1. 


Go-242. Hafla 19 Palolóza 
2% Corion 

Capacidad: Piloto, ] 

observador  (pilo- | 

to ayudante), vigi- 
lante del lanza- 

miento, 26 para- 

caidistas. 

Pe/O Seccion. forma: 

Depósitos: 2, lanza- “* “22 


dos a mano, 1 por 


ASE Saoceon CIDOTRZS cla 2 23 


Enlaces (42 
LLANTO 
45 A Tal ralla Tora (7) 


REVISTA DE AERONAUTICA 


la ulilización de los planeadores como base 
de lanzamiento de paracaidistas, que yá 


fué reseñada anteriormente, éstos pueden 


ser utilizados como medios de transporte de - 
fuerzas que llegan. a tierra en unión del 
planeador; en este aspecto, la utilización de 
los planeadores puede revestir cualquiera de 
las dos formas siguientes: 


a) Aterrizaje normal. 
b) Aterrizaje después de vuelo en picado. 


En Cualquiera de los dos casos, la unión 
entre los aviones de 
remolque y el pla- 
neador, así como Jos 
medios de transmi- 

«sión entre los mis- 
mos y el despegue 
de: planeador-avión, 
se realizan de la mis- 
ma forma que se in- 
dicó en el número 
de mayo, página 426. 

El aterrizaje lo rea- 
lizan los planeadores 
sobre unos patines 
de madera de que 
van provistos en su 


Ja ARhiayor 


cada puerta antes Safe Peter A nea | 

del salto del pri- 2e Amaroladoras(s) Bametaltadora. parte inferior, y para 

mer hombre. . AN Werbaliazere acortar en lo posible 
Fig. 2. “el trayecto de aterri- 


Número de puertas 
salida: 2. | 


Armamento: 5 ametralladoras. 
Me-Gigante. 


Capacidad: Piloto, observador, piloto ayu- 
dante, 2 vigilantes de lanzamiento, 2 tl- 
radores de a bordo, 75 paracaidistas. 


Depósitos: 


8, lanzamiento automático y a 
mano. . ] 


Armamento: Variable, siendo lo normal al- 
rededor de las 11 ametralladoras. 


Número de puertas de salida: 2, y, a veces, 
también un agujero. 


2. Planeadores.— Independientemente de 


zaje se envolvieron 
los mencionados pa- 
tines con cable grueso, que al introducirse 


en el suelo frenaba notablemente. 


El modelo de planeador empleado gene- 
ralmente en aterrizaje normal era el Go-242; 
la disposición interior de este planeador 
permite el transporie de dos grupos de com- 
bate. 


Con objeto de evitar colisiones: en el mo- 
mento de la llegada-a tierra, cuando ésta 
es violenta, los homibres van señtados en di-. 
rección de la marcha del planeador, a Ca- 
ballo sobre un asiento en forma de potro, 
dotado de dos anillas de sujeción para cada 
uno de los soldados que lo ocupen, y a las 
que ha de asirse fuertemente en el momen- 
to de la toma de' tierra; el número de 
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estos asientos es el de 14 a cada costado del 
planeador. 


Para el aterrizaje después de un planeo 


muy picado utilizaron los alemanes el pla- 
neador Hs-126, cuya capacidad permitía 'el 
transporte de un solo pelotón. Estos planea- 
dores eran arrastrados al lugar de la acción 
a grandes alturas y, una vez sobre el objeti- 
vo, eran soltados, iniciando su piloto un pi- 
cado violento, del que podía salir gracias 
á un paracaídas de apertura regulable por 
el mismo piloto del planeador, que permi- 
tía disminuir notablemente la velocidad de 
caída en el momen- 
to preciso. | 


La forma de fun- 
“clonar este meca- 
nismo era la si- 
guiente: 


Al llegar a-los 
2.000 metros el pi- 
loto del planeador 
accionaba un man- 
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4. Máquinas de exploración.—a) Bici- 
cletas: 


Son empleadas por los paracaidistas bi- 
cicletas plegables que se lanzan envueltas. 
en un sencillo empaque de cartón fuerte. 


b) Motos: 


Se emplean tanto sencillas como provis- 
tas de sidecar, sobre todo para: fines de ex- 
ploración y como máquinas de tracción. . 


ct) Automóviles: 


En ningún caso fueron lanzados automó- 
viles por los ale- 
manes, y cuando: 
por la envergadura 
- de la operación fué . 
necesario su uso, se: 
enviaron posterior- 
mente en planeado- 
res, una vez que 
existía una zona de 
_Llerreno firmemente: 
conquistada. 





do, que dejaba eri 
Dd pequeño | | HT po Te Rluariciónt 6) Pero Jo general 
ales ds aa | | era la utilización 
mi dE a de Zafa da Saccióre Priguer mortero (9) de los automóvi- 
a ne A 
| i E : migo. 
cla afuera; el ta- FA Ta Palolore AZ de PRA l i 
- DSATTE OLI LI ZA mo » 
maño de este pa- Hameriaro SSA 5. Explosivos y 
a Zaoo L £ZLOT> 14) . : , 
racaídas grande , : material de destruc- 
puede regularlo a  ctongs.— Ya se re-- 
er el piloto señó el material de: 
monlnde o domi PES ii 


nuyendo así la ve- 
locidad de caída. 


A 150 metros de % 
altura se suelta el paracaídas del planeador, 
para asegurar un buen aterrizaje. | 


Generalmente, estos planeadores iban pro- 
vistos de frenos de picado. 


9. Armamento: de Infantería y de apoyo. 
Son los que anteriórmente se reseñaron en 
los números de mayo y junio para los 'com- 
ponentes de los grupos de fusileros 'paracai- 


distas y para las distintas unidades del Re-. 


.gimiento especial de paracaidistas. | 


$2 71210 LarrO (10) 


Fig. 


va dotado un pelo- 
tón de fusileros pa-- 
racaidistas, cuya fi- 
| nalidad es la rea- 
lización de destrucciones ligeras, y también 
nos hemos referido a la Compañía de Zapado- 
res del Regimiento especial de paracadistas,. 
cuya misión-es más amplia que la de aque- 
llas otras pequeñas unidades, todo ello en 
el número de junio. | 


Por regla general, se puede decir que todo: 
paracaidista debe ser un buen zapador, ya 
que ha recibido una buena instrucción como 
tal.” | 
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¿Existe un límite de edad para volar los .aviones 


de reacción? | 
(De Air Force.). 


Hace unas cuantas semanas, la Guardia - De ser verdad esto, tuvo necesariamente 
Nacional Aérea - anunció oficialmente que que causar cierta preocupación en el seno 
había Megado'la hora de que en el seno de dé la Guardia Aérea y motivar el reciente . 
la misma se organizaran unidades de trans- interés de la misma por los C-46. “De los 
porte de tropas y de lransporte de carga al. 3.941 pilotos con que cuenta la Guardia Na- 
frente de combate. E cional Aérea—según se aclaró posteriormen- 

Al lado de la excelente hoja de servicios , te a la citada Comisión—, 3.263, 0 sea :el 
dela Guardia Aérea como organización de 83 por 100, tendrán más de treinta años 
Caza que, por sí sola, constituye un elemen- en 1954.” y 
to de primerísimo orden en la defensa aérea Cuando se comprobó que las conclusiones 
del país, esta sugerencia apenas púdo Ca-  2'que había llegado el jefe de Sanidad, a 
ea ne o, clio AA - base de las estadísticas de que disponía, no 
habido necesidad de algo realmente grande. | a Aa 

- eran tan desfavorables para los “viejos” de 

_Los jefés de la Guardia Aérea explicaron treinta años como se había supuesto en un 
(a la Comisión del E. M. encargado de las principio, la Guardia Aérea retiró su pro- 
cuestiones de la Guardia Nacional y Em- puesta, pero no antes de que los miembros 
pleo de las Reservas) que su propuesta Se qe la Comisión confesaran que, en general, 
basaba en un informe que el jefe de Sami-- en toda la organización de la Fuerza Aérea 


da la Fuerza Aérea había elabora 

cis de ASTON, 19D a elaborado, y regular se opinaba lo mismo en cuanto a la 
en el que manifestaba que “el empleo en 

: ó edad de los pilotos. 

combate de los pilotos de aviones de reac- . 
ción termina cuando aquéllos alcanzan la Esta noticia tuvo, probablemente, que sor- 
edad de treinta años, y cuando llegan a los prender a un considerable número de pilo- 
treinta y dos si se trata de aviones de caza tos de caza que en la actualidad se encuen- 
de tipo: -normal”. . o tran dedicados a realizar una misión tras 
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Otra sobre los campos de batalla de Corea. 


Lo están haciendo magníficamente (y. hay 


«que darles las gracias por ello), y desde hace 


bastante tiempo, nadie, salvo algún gaceti- 


lero ocasional, les ha preguntado lo viejos 
que se sienten. 


No obstante, “cuando el río suena, agua 
lleva”: alguien tenía que haber dado origen 
-Q este rumor, y la oficina del jefe de Sani- 
dad se inclina a echar la culpa a los “bus- 
Cadores de pretextos” que, dentro de la Fuer- 


Za Aérea: regular, y por razones perfecta- 


mente legítimas, tratan .de relegar a un rin- 
cón al jefe de. Sanidad, obligámdole a faci- 
litar una edad tope para el servicio que ellos 
“se apresuran a tomar como pretexto para 
fundamentar los planes de sus respectivos 
«departamentos. Ciertamente, no existe una 
Cifra determinada, una edad fija a observar 
inflexiblemente; ahora bien, si se la presio- 
na fuertemente, la oficina del jefe de Sa- 
nidad puede normalmente llegar a determi- 
nar una que satisfaga los requisitos nece- 
sarios para lo que se proyecta hacer. 


Lo malo está en que otros insisten en apli- 
car la misma cifra de años'a su propio pro- 
blema particular, y esto es precisamente lo 
(que no puede considerarse válido. 


Actualmente, en la Fuerza Aérea ño se 
dispone de un procedimiento fundamentado 
para, en el nivel operativo, poder decirle a 
- an hombre que parece encontrarse física- 
mente apto que ya: no sirve como piloto de 
«caza O de bombardeo, hasta que esto se haga 
Claramente patente al propio interesado o a 
-Su5s superiores. 


Por esta razón, cuando la Guardia Nacio-. 
nal tomó por buena la cifra de los treinta- 


treinta y dos años, en realidad admitió una 
conclusión que no la correspondía. Esta con- 
Clusión correspondía, por el contrario, a los 
que tienen a su cargo el determinar cuán- 


Los nuevos pilotos se necesitan anualmente. . 


Cuando los encargados de planear el pro- 
grama de' instrucción de pilotos “para la 
Fuerza Aérea acudieron a la oficina del jefe 
de Sanidad, solicitaron que se les indicara 
las edades límite que habían de servirles de 


base para determinar el ritmo de renovación: 


de los pilotos de caza y de bombardeo, so- 
lamente. con vistas a la elaboración de sus 
planes. Eso fué precisamente lo ed se les 
facilitó. 
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Se necesitaba información con relación a 
un fin particular: “¿Qué número de pilotos 
necesitan graduarse cada año para reempla- 
zar a los que se hacen demasiado viejos 
para “volar sobre el campo'de batalla?” El 
jefe de Sanidad no disponía de una cifra 
exacta que sirviera de base. Tanto la “Royal 
Air Force” como la Oficina de Sanidad de 
la Marina habían estudiado empliamente 
esta cuestión. Una y otra habían llegado a 
idéntica conclusión: “Es muy difícil, si no 
Imposible, llegar a una conclusión funda- 
mentada fijando determinadas edades óp- 
limas." 


Ahora bien, esto no les era de utilidad a 
los encargados de elaborar el programa de 
instrucción de pilotos. Por esta-razón, el per- 
sonal especializado del jefe de Sanidad 
abordó el problema en términos más gene- 
rales. Pasada determinada edad—razona- 


—ban—comenzaban a manifestarse los efec- 


tos de: la llamada “ley de la decadencia”. 
Por ejemplo, a partir de los treinta y cinco . 
años de edad comienzan a aparecer sínto- 
mas incipientes de enfermedades cardio- 
vasculares, cada vez con mayor frecuencia; 
es probable que la visión disminuya en un 
<0 por 100, y la velócidad de los reflejos :o 
reacciones disminuirá también. O, dicho de 
otra manera: un piloto de caza, después de 
cumplir los treinta años (o los treinta y cin- 
co años si se trata de un piloto de bombar- 
deo), no puede seguir siendo considerado, 
desde el punto de vista estadistico, como 
apto para el servicio activo. 


Puede trazarse un cierto paralelismo en-. 


tre la utilización de los pilotos que van ha- 


ciéndose viejos y la de los aviones a los que 
les ocurre lo mismo. La Fuerza Aérea “des- 
carta” a un C-54 tras haber volado 14.000 
horas. La Marina hace lo mismo con un C-54 
al cabo de 8.000 horas de vuelo. Ahora bien, 


el que se les “descarte” del servicio no quie- 


re decir en absoluto que el jefe de la tripu- 


. lación coja su pistola y piadosamente atra- 


viese con.una bala una cabeza de cilindro. 


. Por el contrario, lo que significa es que los . 
' encargados de la adquisición de material 


tienen en cuenta que por cada avión “des- 
cartado” por cumplir la “edad reglamenta- 
ria” tiene que salir otro de la cadena de 
montaje para ocupar su puesto en cuanto 
sea preciso. No obstante, mientras el avión 
“viejo” continúe prestando servicio de ma- 
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nera satisfactoria, desempeñando las funcio- 
nes que se le encomienden, no es probable 


. que se le retire del servicio. 


El paralelismo que acaba de indicarse no 


es perfecto. Un avión no va acumulando 
“experiencia” a medida que pasan los años. 
Cuando a un avión le llega la hora de de- 
jar de volar, ante él no se encuentra. nada 
más que el montón de piezas de recambio 
que de él pudieran aprovecharse; cuando 
le llega dicha hora a un piloto, siempre tie- 
ne por delante la perspectiva de una mesa 
de trabajo. El que—desde el punto de vista 
de la política de las Fuerzas Aéreas—un tbe- 


niente coronel de treintá y cinco años, por 


ejemplo, resulte más útil o no detrás de una 
mesa que en la cabina de un avión, eso es 
harina de otro costal, y constituye, por sí 
mismo, otra cuestión distinta. 
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Lo que ha de quedar aquí bien sentado 
es el hecho de que el piloto de más edad 
que ostenta una categoría superior es el que 
en realidad asume las responsabilidades de-- 
rivadas del mando, y que cuando dirige a. 
sus aviones en una misión de importancia. 
cuentan más sus cualidades de jefe que su. 
habilidad como piloto. | 


Si el piloto que lee esto se encuentra pró- 
ximo a cumplir los treinta años, que con- 


' teste sinceramente al cuestionario adjunto. 


Suponiendo que intervenga en operaciones 
y. no que trabaje tras una mesa, he aquí 


. la respuesta que le da el jefe de Sanidad: 


“Suscriba afirmativamente cuanto se indi- 
ca en el cuestionario, y podrá seguir volan- 
do aunque tenga “cincuenta años; si no pue- 
de hacerlo, tendrá que dejar de ser piloto 
aunque sólo tenga veintidós.” 


Cuestionario para determinar si un piloto está ya demasiado: viejo O no para volar aviones. 
e | de reacción 


Capacidad para resistir fuertes aceleraciones 6. 

Habilidad para la acrobacia. : 

Deseo de prestar servicios con aviones: de 
reacción. 

Facultades visuales excelentes. 

Capacidad para volar por instrumentos a gran 
velocidad. 


- 


El diagrama de la página siguiente repre- 
senta uno de los escasos apoyos con: (que 
cuenta el Jefe de Sanidad para evaluar el 
rendimiento de los pilotos a las distintas 
- edades. Como baremo presenta muchos pun- 
tos débiles, pero dada la escasez de datos 
estadísticos que se padece, con relación a 


esta cuestión de la edad de los pilotos, ha 


sido utilizado y puede utilizársele con pru- 
dencía. 


Los datos sobre los que se basa este dia- 
grama se tomaron de un estudio elabora- 
do por la Fuerza Aérea durante la guerra, 
y dado a la publicidad poco tiempo después. 
Se refiere, por tanto, a aviones de los tipos 
en servicio en aquella época, no a aviones 
de reacción. En realidad, han sido muy es- 
casas las investigaciones llevadas a cabo so- 
'bre la proporción de accidentes ocurridos 


e 
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Velocidad de sus reacciones. a 

Efecto de un rápido descenso en los oidos. 

Competencia en el empleo de la máscara de 
oxigeno. 

Ausencia absoluta de máreos durante el vuelo 
acrobático. 


“Resistencia a las a 


con aviones de reacción, pero, por los datos: 
de que se dispone, parece ser que la intro- 
ducción del nuevo factor apenas ha modifi- 
cado las curvas arriba indicadas. 


- “Los peligros que lleva consigo el interpre- 
tar el diagrama adjunto como guía exacta 
para determinar la edad “ideal” de los pilo- 
tos son considerables. 


1.7 Es evidente de todo punto que un pl- 
loto de caza “seguro” no es, necesariamen- 
te, un “buen” piloto de caza. Cuando un 
piloto de caza se hace precavido, a menudo 
disminuye su rendimiento como tal. Cuan-- 
do un hombre llega a los treinta y tantos. 
años, generalmente ha elegido ya una mu-. 


jer como esposa y cuenta con una familia 


a su cargo, por lo que—cosa muy huma-- 


-na—se siente inclinado “a no arriesgarse”. 
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NUMERO DE ACCIDENTES POR CADA CIEN MIL HORAS DE VUELO 
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EDAD DEL PILOTO 


2. Muchos de los accidentes recogidos en 
«el adjunto diagrama pueden haber tenido 


lugar al volar por vez primera un determi- 


nado piloto determinado tipo de avión. Á 
este respecto, es interesante observar que un 
piloto de más edad es probable que no lle- 
gue a adquirir tanta experiencia con rela- 
ción a un nuevo tipo de caza 0 de bombar- 
deo como un oficial de veintitantos años. 
Esto ocurre porque un nuevo caza O un 
muevo bombardero tienen una “vida” pro- 
bable de, digamos, cinco años, antes de ser 


reemplazados por un tipo más.moderno de 
avión. Un piloto de veinticuatro «ños vue-* 
la todos los días. Cuando se le entrega un . 


nuevo tipo de avión lo “domina”, por tan- 
to, en.un plazo muy breve, no necesaria- 
¿mente a causa de su-edad, sino porque se 


mantiene constantemente “en forma” al 
ejercitarse diariamente. Ahora bien, su jefe 
es, probablemente, de más edad que él: se- 
guramente pasará de los:treinta años. Sus 


- 


obligaciones le retendrán tras su' mesa de 
trabajo, y cuando a su grupo o a su regl- 

miento se le asigne un nuevo tipo de avión, ' 
podrá salir a dar una vuelta con él por 
aquéllo de que “mis muchachos lo vuelan, 
luego yo voy a volarlo también”, pero no se 
ganará el pan de cada día en la cabina 
del mismo. Con tal motivo, su proporción de 
accidentes o probablemente, más ele- 
vada. | | 


Tenemos aquí, otra vez, el hecho de que 
la edad no constituye necesariamente el 
factor determinante. 


'Ahi está, si no, el extremo de la curva 
correspondiente a los pilotos menores de 
veintidós años, punto en que cuanto se ha 
dicho se pone mejor de manifiesto. Preci- : 
samente, esta proporción de accidentes fué 
una de las causas principales por las que 
se abandonó el programa de instrucción de 


pilotos de edades inferiores a los veinte años. 
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APOYO AEREO A FUERZAS 
TERRESTRES, por el Coro- 
nel de Aviación don Jesú 
Diaz Lorda. 


En nuestras bibliotecas, el 
anaquel más pobre, bien.a 
nuestro pesar, es todavía el 
de Aviación. Años tras años 
va aumentando, pero apenas 
Crece. 
“siempre gran alegria un libro 
nuevo que se refiera a nues- 
tra profesión, tanto más 
cuando se trata de una obra 


necesaria, amena e interesan- : 


te como esta recién apareci- 
da. del Coronel Diaz Lorda. 
Siendo muy poco lo que se 
'ha escrito sobre Arte Militar 
Aéreo, resulta utilisima para 
nuestra oficialidad, tanto de 
Tierra como del Aire, ya que 
le ofrece con una claridad y 
pulcritud admirables un uti- 
lísimo compendio de los más 
actuales conocimientos del 
Arma Aérea. Aproximada- 
mente en sus dos primeras 
partes expone generalida- 
des sobre caracteristicas de 
los aviones y sus diversas 
misiones; destinándose el úl- 
timo tercio al apoyo aéreo a 


tierra, tan importante como . 


discutido.en diversos países. 
Ponderada distribución que 
agradará seguramente al lec- 
tor, pues, después de situar- 
'le con unas certeras pincela- 
das de actualidad en el am- 
biente del día, dibuja con.to- 
da precisión el delicado me- 
canismo del apoyo aéreo a 


superficie, que tanto ha de . 


interesar a las naciones de- 
masiado pobres para poder 
soñar con ofensivas de bom- 


bardeo estratégico o con. 


erandes campañas aeronava- 
les sobre los océanos. 

Es una obra amena e inte- 
resante por su estilo y com- 


petencia técnica, cuya lectu- 


ra nos ha supuesto una posi- 


Por .eso nos causa 


LIBROS 


tiva incorporación de ense- 
ñanzas. No en balde la larga 
experiencia docente de su au- 
tor (Profesor de las Escuelas 
de Aplicación del Ejército de 


Tierra, de la Escuela Supe- 


rior del Aire y de la Escuela 
Superior del Ejército) le po- 
nen en condiciones de abor- 
dar y difundir en provecho 
nuestro todos los conocimien- 
tos que su completa forma- 
ción universitaria y militar 
superior le han permitido 
acopiar. j 

La Editorial Aeronáutica lo 


“ofrece con una esmerada y 


acertada presentación. 
Publicaciónes así son las 
que necesitan todos aquellos 
que sienten verdadera voca- 
ción por nuestra profesión de 


aviadores. Como epitome bá- . 


sico de cultura aeronáutica, 
como expeditivo y fácil re- 
curso de consulta será para 
todos de gran utilidad. 


TEORIA DE LOS SERVOMECA- 
NISMOS, por A. Colino.—- 
Un fasciculo de 102. pági- 


- nas, de 24,5 por 17 cm. Ma- * 
drid, 1950. Instituto Nacio- 


nal de Electrónica. 


Don Esteban Terradas, a 
cuya Memoria está dedicado 
este folleto, dice en un sus- 


tancioso prólogo que los ade- 


lantos del servicio de punte- 
ría en balística han sido tan 


extraordinarios en la pasada, 
guerra, que no sólo han ori- 


ginado muy importantes in- 
novaciones en el arte de la 


guerra, sino también insos-: 
. pechadas ampliaciones en el 


de la automática. Los torpe- 
dos y demás proyectiles di- 


rigidos, los bombardeos de . 


precisión, el fuego de piezas 
montadas en “aviones CuyasS 
velocidades exceden la del 
sonido; el alcance de grandes 
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distancias, etc., etc., han 
planteado tal círculo de pro- 
blemas, que ha sido posible 
constituir un cuerpo de doc- 
trina, cuyas enseñanzas han 
de ser en lo sucesivo patri- 
monio ineludible de todo téc- 
nico contemporáneo. 

El ingeniero señor Colino. 
nos ofrece el primer trabajo 
fundamental, en español, so-. 
bre la teoría de los servome- 
canismos, que abarca lo esen- 
cial en el campo de una 
introducción y facilita la lec- 
tura de obras más completas 
y memorias en las revistas 
profesionales, cuya redacción 
exige conocimientos adelan- 
tados de matemática funcio- 
nal y cálculo de probabili- 
dades. 


DISOLVENTES Y PLASTIFI- 
CANTES, por el Dr. L. Blas. 
Un volumen de 169 pági- 
nas, de 21 por 14,5 cm.; 
en rústica, 75 pesetas; en 
tela, 90 pesetas. Madrid. 
Aguilar, S. A. de Ediciones. 


- El considerable desarrollo 
y la importancia técnica al- 
canzados en estos últimos 
años por los llamados disol- 
ventes orgánicos, han sido 


«tan extraordinarios que han 


dado lugar al nacimiento de 
una nueva rama autónima de 
la química industrial: la lla- 
mada química de los disol- 
ventes. De día en día crecen 
las aplicaciones de estos cuer- 
pos, y a las pinturas y bar- 
nices, tan usados én la in- 
dustria aeronáutica, se unen 
la fabricación de plásticos, 
agentes de extracción, lim- 
pieza y desengrasado, etcéte- 
ra, etc. Así, también la cada 
día más extensa y florecien- 
te industria de los plásticos - 
y su actual desarrollo depen- 
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den en gran parte de los plas- 
tificantes. 

La obra del doctor Blas 
reúne las caracteristicas y 
constantes de los principales 
-disolventes actualmente cono- 
cidos (en número superior 
a 110), y de las de dos doce- 
nas de los más importantes 
plastificantes, agrupándoles 
por funciones y propiedades, 
para que de esta forma el 
químico, el ingeniero, el far- 
macéutico o el industrial en- 
cuentren en cada caso el dato 
preciso que necesitan y pue- 
dan elegir el más apropiado 
* para Sus necesidades entre la 
copiosisima generación de 
nuevos disolventes de compo- 
sición química muy variable 
que los fabricantes ofrecen al 
consumidor. 


Antes de pasar a la descrip-. 
ción de los cuerpos estudia-, 


dos dedica el autor dos ex-. 
tensos capítulos al estudio de 
las propiedades físicas de los 
disolventes y a sus aplicacio- 


nes y toxicología, que trata 


con singular acierto. 


-. METEOROLOGÍA AERONAUTI- 
" CA, por: Pita Suárez<Co- 
bián (P.) y Llorente Pé- 
rez (S. M.).—Un volumen 
de Xf + 224 páginas, con 
seis láminas, de 24,5 por 
17,5 cm. En tela, 50 pese- 
tas. Madrid, S. A.E.T. A 


Exponer sencillamente lo 
más fundamental y práctico 
de las teorías meteorológicas 
modernas es el fin—conse- 
guido—de .esta obra, en la 
cual se ofrecen por vez pri- 
mera en castellano muchas de 
ellas. 

La veteranía de los auto- 
res en el Servicio Meteoroló- 
gico Nacional y la práctica 
- que han adquirido en la en- 
señanza de su especialidad a: 
lo largo de los cursos que de 
ella. dan al personal del mis- 
mo, es garantía de las condi- 
ciones pedagógicas de .este 
libro, que presenta la pecu- 
liaridad de distribuir las ma- 
terias por capitulos lo más 
recortados posible y distri- 
buídos en pares de páginas 
enfrentadas, con lo que la 
lectura resulta comodisima. 
En la introducción de. la 
. Obra se contiene lo relativo 
a la atmósfera, la radiación 


solar, la presión atmosférica 
y la temperatura y la hume- 


dad del aire. En la sección. 


primera, Estática, se consi- 
deran las fuerzas:que actúan 
sobre la atmósfera, la: dis- 
tribución de la presión y de 
la temperatura con la altura, 
terminando con lo referente 
al altímetro. En la sección 
segunda, Dinámica, se ex- 
plica el origen y condicio- 
nes del viento, las circulacio- 
nes general y locales del 


mismo, los cuerpos o masas 


de aire, las teorías de Bjerk- 
nes y la formación y movi- 
miento de los frentes de se- 
paración de dichas masas. 


En la' sección tercera, Aire 


húmedo, se estudian las fases 
o estados diferentes del agua 
en la atmósfera y la manera 
de efectuar los sondeos de la 
misma. En la sección cuarta, 
Meteoros, se describen las nu- 
bes, las nieblas, los grados 
de visibilidad, las lluvias y 
y las tormentas. 
sección está dedicada a la 
Diagnosis del tiempo, y la 
sexta, a su Prognosis. Ter- 
mina la obra con una serie 
de capitulos referentes a la 
protección meteorológica de 
los vuelos, a los problemas 


de los vuelos en' la estratos-: 


fera y a las dificultades de 
los mismos en los desiertos. 
Al final del tomo, unos apén- 
dices y "una colección de pro- 


blemas completan: el texto. 
: Aparte de las figuras conte- 


nidas en el mismo se hallan 
seis láminas en colores, con 
la reproducción casi integra 
del extracto del Atlas Inter- 
nacional de Nubes, empleado 


normalmente en los observa- 


torios meteorológicos princi 
pales del mundo. 


FISICA GENERAL, por Julio 


Palacios.— Un volumen de 
792 páginas, de 24 por 17 
centímetros. .En rústica, 
[50 pesetas. Madrid. Espa- 
saCalpe, S. A. 


El profesor de nuestra Aca- 
demia Militar de Ingenieros 
Aeronáuticos, catedrático de 


la "Universidad de Madrid, 


profesor del Instituto Nacio- 
nal de Física y Química y 
director del Centro de Estu- 
dios de Física en la Facui- 
tad de Ciencias de Lisboa, 
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- don Julio Palacios, es sobra-- ' 


damente conocido de nuestros. 
lectores como una de las. 
máximas autoridades en la. 
materia, y sus obras de me-- 
cánica, de termodinámica y 
de electricidad para cursos. 
superiores están. difundidas. 
por todo el mundo. 

Su obra “Fisica general”, 
escrita con la colaboración 
de don Mariano Martín Lo-- 
rón, astrónomo del Observa-- 
torio de Madrid, está dedica-- 
da a los estudiantes de ingre-- 
so en las Escuelas de Inge-' 
nieros y. Arquitectura y pri-- 
mer curso de Facultades de 
Ciencias, así como para tex-- 
to en las Escuelas Industria-- 


les, Academias Militares, et--- 


cétera. Por primera vez 'uti-- 
liza su larga experiencia pe-- 
dagógica para escribir un 
libro elemental, en el que: 
expone todos los conocimien-- . 
tos físicos que sirven de fun-- 
damento a la técnica contem- 
poránea, sin rebasar los que- 


lógicamente pueden exigirse- 


Os alumnos a quienes está- 
destinado. 

La lectura de cualquiera de: : 
sus capitulos basta para apre-- 
ciar .la claridad y sencillez 
con que trata los conceptos 
y el rigor con que se desarro-- 
llan las respectivas teorías, 
sin recurrir al cálculo dife-- 
rencial.. Si toda la obra es: 
excepcional, como fruto de: 
una vida dedicada a la ense-- 
nanza y a la investigación, - 
son particularmente notables 
los capitulos en que magis-- 
tralmente estudia los fenó-- 


menos electromagnéticos. 


TERMODINAMICA Y MECANI1-- 
CA ESTADISTICA, por Ju-- 
lio Palacios. Un volumen» 
de 380 págs., de 24 por 
17 cm. En rústica, 90 pe-- 
setas. Madrid. Espasa-- 
Calpe, S. A. 


Recientemente hemos dado: 
a conocer a nuestros lectores. 
la obra “Fisica general”, de: 
don Julio Palacios, y hoy va-: 
mos a reseñar otra magistral 
producción del mismo ilustre- 
profesor: “Termodinámica y 
Mecánica estadistica”, en la 
que recoge y moderniza ele-- 
mentos de su anterior publi- 
cación, “Termodinámica y 
constitución de la: materia”, 
junto con los últimos cono- 
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cimientos alcanzados por los 
“físicos durante cerca de quin- 
“ce años de febril actividad, 
en los cuales las guerras nos 


han mantenido prácticamen-' 


te aislados del resto del mun- 
«do, justamente cuando - la 
Física se hallaba en pleno 
- desarrollo. Deliberadamente 
«excluye el: estudio de la Fi- 
sica atómica y, como conse- 
«cuencia, todo lo relacionado 
-con la constitución de la ma- 
teria, que tratará más ade- 


lante en volumen especial a. 


- ella dedicado. 

En esta edición, la más 
Clara y de método más lógi- 
-cO y práctico, estudia con 
sencillez y dominio absolu- 
tos esos tres cuerpos de doc- 
trina que se ayudan mutua- 
“mente: Termodinámica, Me- 
«Cánica pura y Mecánica es- 
ttadística. Entre los capitulos 
«de la cobra destacaremos: 
Gases ideales, Propagación 
del calor, Principios de ter- 
modinámica. Funciones ca- 
racterísticas y condiciones de 
equilibrio, Afinidad química, 
Estudios termodinámicos de 
Yases ideales y de cuerpos 
puros, Equilibrio térmico en 
sistemas Yaseosos, Termo- 
electricidad, Disoluciones di- 
luídas, Cálculo de probabili- 
dades, Conexión de la mecá- 
nica estadística con la ter- 
modinámica, Teoría cinética 
«de los gases, Radiación, Teo- 
ría de los cuantos, etc. 

"La profundidad de los co- 
nocimientos y el arte de ex- 
ponerlos hacen de este tra- 
bajo una obra invaluable pa- 
ra la enseñanza y para todos 
los que se interesan por es- 
tos temas. 


FUNDAMENTOS DE LA TEC- 
NOLOGIA DE LOS PLASTIÍ- 
COS, por el profesor doctor 
Houwink. Un volumen de 

284 páginas, de 24 por 16,5 


centimetros. En tela, 100 . 


pesetas. Madrid. Patronato 
“Juan de la Cierva” de [n- 
vestigación Técnica. Edita- 
-do por Editorial Dossat. 


La fabricación de plásticos 
“y sus múltiples ¡aplicaciones 
“se hallan tal vez en el co- 
-mienzo de su rentabilidad 
industrial, y es lógico prever 
-su abaratamiento y el creci- 


miento de :su «empleo. De  - 


aquí el imprescindible cono- 
cimiento de su tecnología, 


.que el autor de esta obra po- 


ne al alcance de los cada día 
más numerosos interesados 
en tan sugestiva materia, ha- 
ciendo resaltar sus principios 
básicos de tal manera que el 
lector pueda comprender sus 


aspectos tecnológicos e in-' 


terpretar los resultados de 
ensayos y las propiedades .fi- 
nales de los productos a la 
luz de aquellos principios bá- 
sicos. Para llenar este propó- 
sito, parte del libro está de- 


-dicado a cuestiones genera- 


les y teóricas, con un nivel 
científico superior a la ma- 
yoría de las otras obras sobre 
tecnología de los polímeros. 
' Un rasgo característico de 
este tratado es coordinar los 
puntos de vista y métodos de 
trabajo que prevalecen en los 
tres principales núcleos de 
investigación sobre políme- 
ros: Norteamérica, Gran Bre- 
taña y el Continente europeo. 


La traducción de la segun- * 


da edición inglesa ha sido 


- cuidadosamente realizada por 


el doctor Infiesta y el licen- 
ciado señor Achón, director y 


colaborador distinguido, res-- 


pectivamente, de la Sección 
de Plásticos del Patronato 
“Juan de la Cierva” de Inves- 


“tigación Técnica (CS de 1C), 


que han elegido esta obra 
por la concisión y claridad 


de ideas con que el autor des- 


cribe esta materia. 


EL CALCULO DE LAS CONS- 
TRUCCIONES SOLDADAS, 
por Lucien J. Vandeperre, 
traducido por Benigno Fe- 
rrer. Un volumen de 398 
páginas, de 21 por 14,5 cm. 
En. rústica, 130 pesetas; en 
tela, 150 pesetas. Madrid, 
1951. Aguilar, S. A. de Edi- 
ciones. 


El empleo racional de la 


técnica de la soldadura exige 


- el conocimiento del cálculo 
-de las uniones soldadas. En 


esta obra se estudia deteni- 
damente desde la descripción 
general de la soldadura y de 
los diferentes métodos de sol- 
dar, hasta la exposición deta- 
llada de interesantes ejem- 
plos numéricos de aplicación 
práctica de los cálculos. En 
sus quince nutridos capitulos 
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se hallan expuestos los dife- 
rentes tipos de cordones; los 
métodos de cálculo, las car- 
gas máximas a que pueden 
estar sometidos los cordones 
según el tipo de esfuerzo que 
actúa, etc.,. etc. También se 
trata, con todo detalle y con 
numerosos resultados de en- 
sayos, de la resistencia de los 
cordones de soldadura a la 
flexión, cortadura,. etc.; y se 


tiene presente la ejecución 


práctica de los trabajos de 
soldadura, tanto en carpinte- 
ria metálica como en calde- 
rería, dándose numerosos 
ejemplos de los distintos ti- . 
pos de uniones. 

Es particularmente notable: 
y lleno de interés el capítu- 
lo” XV (Aplicaciones y ejem-. 
plos numéricos), que describe 
resueltos numerosisimos Ca- 
sos prácticos y que, unido a 
los estudios teóricos que con- 
tiene la obra, hacen de este 
volumen un elemento indis- 
pensable como libro de con- 
sulta y estudio para ingenie- 
ros, peritos, delineantes pro- 
yectistas y cuantos se dedi- 
quen a esta importante rama 
de la construcción metálica, 
que en él encontrarán la más 
eficaz colaboración para to- 
dos sus trabajos. 


PROBLEMAS DE FISICA, por 
J. Estalella. Un tomo de 
200 páginas, de 18 por. 
11,5 cm. En Cartoné, 22 
pesetas. Barcelona. Edito- 
rial Gustavo Gili, S. A. 


El Tratado de Física de 
Kleiber y Karsten, ya cono- 
cido de nuestros lectores, 
contiene una numerosa y se- 
leccionada colección de pro- 
blemas propuestos, para qué 
el estudiante practique en 
ellos las teorías estudiadas y 
fije los conceptos aprendi- 
dos. Pero estos problemas 
nos están resueltos en el tex- 
to, privando así al alumno 
de la posibilidad de su com- 
probación. El señor Estale- 
lla ha reunido, con otros, es- 
tos ejercicios y problemas y 
las tablas empleadas en su 
resolución, que lleva a cabo 
por métodos claros y senci- 
llos, al alcance de estudian- 
tes de examen de Estado y 
de ingreso en algunas escue- 
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las técnicas, para los que 
constituirá una eficaz ayuda. 

La obra reúne problemas 
relativos a las ¿principales 
teorías de Mecánica y de Fií- 
sica: Tamaño y peso de los 
cuerpos. Fuerzas molecula- 
_res. Dinámica. Estática. Tra- 
bajo y rozamiento. Máqui- 
nas simples. Composición de 
movimientos. Hidromecánica. 
Neumomecánica. Acústi- 
ca. Optica. Termología. Mag: 
netismo. Electroestática. Co- 
rriente eléctrica e Inducción, 
seguidas de 26 tablas e ilus- 
tradas con 43 bien dibujadas 
y reproducidas. figuras. 


PROBLEMAS DE ANALISIS 
ALGEBRAICOS, por Fran- 
cisco de A. Salas Vallés. Un 
volumen de 256 págs., de 
24,5 por 17,5 cm. En rústi- 
ca, 75 pesetas. Barcelona. 
Ediciones Ariel. 


La transición de las prue- 
bas de examen de Estado a 
los estudios propios de las 
Facultades universitarias y 
Escuelas Especiales, donde el 


manejo de los recursos ma- : 


temáticos es básico e indis- 
pensable, resulta de consi- 
derable dificultad para el es- 
'tudiante, que es preciso sal- 
var adiestrándole en el ma- 
nejo de las herramientas que 
- a título de aprendizaje son 
necesarias en los estudios su- 
.periores. Á este fin respon- 
de fundamentalmente el li- 
bro del señor Salas Vallés, en 
cuyas páginas ha recogido 
una numerosa colección de 
ejercicios y cuestiones sobre 
los varios capítulos que inte- 
sran un primer curso de 
análisis matemático: Teoría 
de los números, Combinato- 
rias, Determinantes, Límites, 
Series aritméticas, Fraccio- 


nes continuas y Número com-' 


plejo. La selección de los 
problemas ha sido cuidado- 


samente efectuada, y los mé-. 


todos expuestos en su reso- 
lución, los de mayor claridad 
y exactitud y de más fácil 
comprensión para los escola- 
res, que en esta obra encon- 
trarán un auxiliar valioso 


para sus estudios y los pon- - 


drá en condiciones de resol- 
ver Cuestiones matemáticas 
-de grado superior. 


so en Escuelas 


PROBLEMAS DE QUIMICA, 
por Juan Antonio Parera. 
Un volumen de 288 pági- 
nas, de. 21,5 por 15 cm. En 
rústica, 40 pesetas. Ma- 
drid, S. A. E. T. A. 


De la utilidad de esta obra 
da idea el que en pocos años 
se han agotado tres :edicio- 
nes, obligando al profesor 
Parera a publicar esta cuar- 
ta edición, notablemente au- 


- mentada, que ha sido proyec- 


tada para: un nivel medio de 
conocimientos que abarca 


desde el examen de Estado. 


y los cursos "preparatorios de 
las Facultades hasta el ingre- 
Especiales. 
Las materias están desarro- 
lladas en forma tal que no 
se emplee en un problema 
elemento alguno que no ha- 
ya sido previamente tratado 
y practicado aisladamente. 
De esta manera, un proble- 
ma completo de cierta com- 


plejidad se convierte en una - 


suma de problemas sencillos 
que ya han sido manejados. 

Las diferentes cuestiones 
están agrupadas en seccio- 


nes, y éstas divididas en 


erupos dedicados a temas 
concretos; pero como aun és- 
tos pueden dar lugar a dis- 
tintas modalidades de enun-. 


ciado, cada grupo contiene - 


varios tipos cuyos problemas 
son ya completamente uni- 
formes. Cada uno de estos 
tipos, k£Yrupos y secciones 


- van precedidos de una expli- 


cación teórica del tema y de 
las correspondientes reglas 
prácticas de resolución, y 


dentro de cada tipo de pro-' 


blemas figura uno completa- 
mente desarrollado, y uno oO 
más con solución indicada 
para práctica del alumno, 
incluyéndose al final de la 
obra una colección de 175 
problemas de los tipos más 
completos, colocados sin or- 
den determinado y, separa- 
damente, las respectivas so- 
luciones: para comprobación. 

Esta racional distribución 


de los problemas constituye 
un verdadero acierto, y ha 


de ser debidamente aprecia- 


da por los estudiantes a quie- 


nes facilita así el a veces es- 
pinoso trabajo qué supone la 
búsqueda o el recuerdo de 
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teorías que no siempre han: 
sido recientemente repasa- 
das. 


PROBLEMAS DE CALCULO IN-- 


FINITESIMAL. Tomo. Í, por 
J. A. Marín Tejerizo. Un: 
volumen de XVI más 234 
páginas, de 25 por 17 cm.,. 
con 40 figuras. En rústica,. 
7/3 pesetas. Distribuido por 
Sociedad General Española: 
de Librería. Madrid, 1951. 


La serie de problemas que 


- nos ofrece el profesor Marin, 


Tejerizo es realmente nota-- 
ble por la clara exposición. 
de métodos y teorías para la. 
resolución de problemas de 
cálculo infinitesimal, .y la 
escogida selección de  550- 
problemas de. tipos muy di- 
versos, con sus soluciones, . 
que se suceden de forma tan 
sistemática que se alcanzan 
paulatinamente alturas con-- 
siderables, sin que el tector 
llegue a experimentar fatiga. 
No se trata de una simple 


- colección, sino de un libro: 


homogéneo, que constituye 
un verdadero curso de cálculo 
infinitesimal aplicado. Con-- 
tiene problemas sobre lími- 
tes de funciones de una o 
varias variables; aplicaciones 
del criterio de Stolz y del de 
Toeplitz; ejercicios sobre la: 
regla de L*Hopital; sobre 
continuidad de funciones; 
cálculo de limites mediante 
integrales definidas; varia- 
ción de funciones; separación 
de raices; derivadas par-- 
ciales; diferenciales tota- 
les; funciones homogéneas; 
determinantes funcionales ; 
aplicaciones de la teoría de: 
la derivación a problemas de 
cinemática... Excede de cien: 
el número de' problemas re-- 
sueltos sobre la teoría de 
máximos y mínimos, y' de-- 
dica especial atención a las. 
cuestiones relativas al cálcu-- 
lo de derivadas enésimas, 
cambios de variables en ex-- 
presiones entre derivadas. 
parciales, y llega a dar los 
fundamentos de la teoría de 
matrices para apoyarse lue- 
go en ella y demostrar la 
propiedad fundamental de los 
parámetros diferenciales, que 
más adelante utiliza para re-- 
solver cuestiones propuestas: 
en los ingresos de algunas 
Escuelas técnicas. 
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ESPAÑA 


Ejército, junio de 1951-—Frentes de 
costa. — La seguridad. — La Academia 
de nuestra. Infanteria. — La Artillería 
antiaérea.—Para la Historia Militar de 
- España.—La expedición de Almanzor 
a Santiago de Compostela en 997.—El 
Polo, en el Ejército, como forja del 
espiritu y escuela de disciplina.—In- 
formación. ideas y reflexiones.—¿Por 
qué no contamos con los españoles? — 
La preparación militar de Suecia.— 
Tácticas de infiltración.—Cómo se au- 
menta la rapidez maniobrera y se con- 
sigue flexibilidad en la guerra.—¿Qué 
es lo que falla en la organización mi- 
litar de los Estados Unidos?-—Fabri- 
cación de coheteria. — Guia bibliográ- 
fica. 


Guión, junio de 1951.—Recuerdos de 
una peregrinación.—De los flanqueos.— 
Un. Ejército práctico. — Pensamientos 
de grandes hombres.—Estampas de un 
itinerario por los pueblos y tierras de 
España: Castilla la Vieja (ID :—Cosas 
de ayer, de hoy y de mañana.—Sobre 
las Hojas de Servicios y las Filiacio- 
nes. —Armas: Mortero ligero Valero 
“Ecia”, modelo 1942, calibre 30 mm.— 
Nuestros lectores preguntan. 


Revista General de Marina, junio 
de 1951.—Matapán (28 y 29 de marzo 
de 1941).—La selección del personal 
radiotelegrafista de la Marina de gue- 


rra.—Pigmentos luminiscentes en la. 


Marina de guerra.—Influencia de la 
falta de aislamiento en las explostones 
de baterías de un submarino.—Tiro de- 
portivo.—Notas profesionales: Un nue- 
vo aspecto del Mando naval. — Por- 
taviones para la Marina de guerra en 
Francia.—El submarino como platafor- 
ma de bombas volantes.—Los “hom- 
bres-rana” en el desembarco de Wo- 
san.—Jerarquia a bordo de un buque 
de línea.—El laboratorio submarino de 
White Oak.—La Marina sueca ensaya 
una. gran lancha torpedera con motor 
Diessel.—Miscelánea.—Tibros y revis- 
tas. —Noticiario. 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
febrero de 1951.—Editorial.—Aeronoti- 
cias. — Comentarios aeronáuticos. — El 
“Pulqui TI” hizo su presentación ofi- 
cial jugándole carreras: al sonido.— 
Córdoba: Encrucijada de las rutas del 
aire.—La irrupción de cruceros ale- 
manes a través del Canal de la Man- 
cha. — Combustibles para aviones de 
reacción.—El sentido de la Incha glo- 
bal de hoy. — Espadas en alto, — En 
alas del recuerdo: La cuarta carabe- 
la.—El “Vampire”, biplaza de entre- 
namiento. — Defensa antiaérea moder- 
na.—El B-47 tiene piel de elefante.— 
La velocidad. la gravedad y usted.— 
Una nota sobre los “platos volado- 
res”.—El empleo de la Aviación en 
el control de las comunicaciones ma- 
ritimas. — ¡Llegó el “Plus Ultra” !— 
Volovelismo. — Aeromodelismo. — Re- 
vista de revistas. —Los libros, 


Revista Nacional de Aeronáutica, 
marzo de 1051.—Editorial. — Aerono- 
ticias.—Comentarios aeronáuticos. — La 
verdad sobre nuestro poderío aéreo.— 
Hacia la seguridad de los vuelos.—La 


'a chorro. — El Martin 


» 


. 


REVISTAS 


irrupción «dde cruceros alemanes a tra- 
vés del Canal de la Mancha.—Ale- 
mania, la gran incógnita. — Vuelo de 
tortura en un avión de reacción.—¿Y 
si cae una bemba atómica? — Aviones 
de combate soviéticos. — El avión de 
turismo.—En alas del recuerdo: La 
trágica gentileza de Los Tamarindos. 
Un interesante dispositivo de seguri- 
dad contra accidentes.—Un avión “Pi- 
per” con rueda en la nariz. — Olive 
Ann Beech. —- Volovelismo, — Aero- 
modelismo.—Diséñelo usted.—La fiesta 
de América. — Revista de revistás.— 
Los libros, 


BELGICA 


L'Echo des Ailes, número 11, 10 de 
junio de 1951.—El siglo de la Aviación. 
El. túnel aerodinámico de  Rhode- 
St. Genése—Un vistazo hacia la in- 
dustria aeronáutica militar británica. 
La construcción aeronáutica holande- 
sa: Una industria que renace.—¿Qué 
biie la industria atalia . 51  Ár:a- 
ción? — La actividad aeronáutica de 
Tiat. — El coloso aéreo soviético.— 
Fuerzas aéreas. —Sobre las rutas del 
aire.—AÁ vista de pájaro. 


L'Echo des Ailes, número 12, 235 de 
junio.—El XIX Salón Aeronáutico de 
Paris —Paseando por el Gran Palacio. 
Aspectos del rearme aéreo mundial del 
XIX Salón Aeronáutico de Paríis.— 
Un sistema moderno de aterrizaje sin 


“visibilidad: La A. S. V, 23 de la Com- 


pañía General de T. S, H.—El coloso 
aéreo soviético.—La Aviación Militar. 
Las Fuerzas Aérea. — Sobre las rutas 
del aire.—Bibliografia.—A vista de pá- 
jaro. 


ESTADOS UNIDOS 


Aero Digest, abril de 1951.—Emba- 
laje y acondicionamiento de piezas de 
turborreactores. — Semblanza de Wil- 
liam B, Bergen, de la Glenn L, Mar- 
tin.—Análisis de proyectos de aviones: 
el “Canberra”.— Tomas” de aire.—Los 
depósitos de combustible del “Sabre”, 
en combate.—Mayor velocidad de -su- 
bida para los aviones de propulsión 
“Mercator” 
abandona la técnica de pruebas: — Po- 
tencia en el aire El motor Allison 
J-35-A-23. — a electrónica simplifica- 


_da.—Observationes técnicas.—Secciones 


fijas: Resumen de noticias de Avia- 
ción. —Sección bibliográfica.— Nombres 


de actualidad.— Equipo nuevo.—IÍndice 


de anunciantes. 


Aviation News, 26 de marzo de 
tosti—La disputa en torno a los fon- 
dos retrasa” Ja reorganización de las 
fuerzas armadas.—Esquema: del Con- 
vair B-36—El Fairey Delta 1 realiza 
su primer vuelo. — Poderes de la 
C. A. B—La U, A: C. apunta muy 
alto.— Sección financiera.—Una esfera 
de acero que contiene nitrógeno.— 
Una cámara que ve lo mismo que un 
ojo humano —Aparato que simula los 
problemas. de. tráfico.—Nuevo aparato 
de control de tráfico.—Las bombas hi- 
dráulicas a alta presión demuestran 
su utilidad práctica. — Nombramiento 
de tres altos jefes de la organización 
de movilización —Prueb”s de una ayu- 
da a la navegación: El computador 
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gráfico.—Cinta registradora de emisio- 
nes de radio.—Secciones fijas: Resu- 
men de noticias, Página fotográfica, - 
Dónde está cada cual, Observador de 
la industria, Contratos negociados, Re- 
compensas de la USAT, Nuevos pro- 
ductos de Aviación, Noticias cortas, 


Calendario de Aviación. Punto de vis- 


ta desde la cabina, etc. 


Aviation Week, y de abril. —La Aero- 
náutica cuenta con un, nuevo grupo 
técnico.—El CF-100 está ya listo para 
la prueba .transatlántica.—La UAC va 
a construir dos nuevas fábricas —He- 
licópteros del Ejército.—Beneficios mi- 
ximos.—Una ojeada a los helicópteros 
de pasajeros del mañana.—Un instru- 
mento de investigación: El martillo 
electrónico.—Un nuevo modelo de han-. 
gar que se parte en dos por el me- 
dio.—Cómo incrementar la productivi- 
dad de su maquinaria industrial — 
Cómo el dinero ve los títulos de las 
Empresas aeronáuticas.—El Pacto fran- 
coestadounidense aclara el ambiente-— 
Secciones fijas (como en 2 de abril). 


Aviation Week, 16 de abril.—Apro- 
visionado de combustible: en vuelo — 
La USAF impulsa la construcción del 
bombardero de reacción B-947.—El tur- 
borreactor Westinghouse J-40.—Van a 
aumentar las compras de aviones para, 


el Ejército.—Lo que la Aviación paga 


a sus directivos.—La Marina amplia 
una base de experimentación de cohe- 
tes.—Hóélices contra reactores: Algu- 
nas opiniones más de la Marina.—Una 
curva única simplifica el ejercicio del 
control.—Pruebas con las alas en del- 
ta.—El SE-2310 “Grognard”, extraño 
proyecto francés.—Una cadena impo- 
sible de colocar mal.—El control me- 
canizado ahorra dinero —Los “taxis” 
aéreos van viento en popa en la zona 
de Nueva York.—Los balances de las 
casas aeronáuticas correspondientes al 
ejercicio de 1950 no son lo que pa- 
rece.—El negocio de las lineas aéreas 
va creciendo.—Intercambios de equipo. 
Secciones fijas (como en 2 de abril). 


FRANCIA 


L'Air, número 653. julio de 1951.—El 
XIX Salón de la Aviación.—Primeras 


"miradas sobre el Salón.—La fiesta 


aérea internacional de Bourget.—Tres 
meses en Francia. —La página del 
Ejército del Aire.—Ensayos en vuelo 
del Armagnac— La página del mode» 
lismo.—Las noticias del aire.—La vida 
de los Clubs, 


Les Ailes, número 1.324. 16 de junio 
de 1951.—Sumario.-—La S. N, C.A, N, 
La hélice Scintex. — La Exposición de 
S.G. AC. C—LaS, N. C.A, S. 0.— 
El Ejército del Aire—Los motores Po- 
tez—Política aérea.—Para el restable- 
cimiento rápido del poder aéreo de 
Francia.—Técnica.—La Chance-Vought 
“Cutlass”. — Los problemas aerodiná- 
micos que poseen las reservas exte- 
riores. —El dominio de las ideas.—El 
asiento de eyección de la S, N, C. 
A S. O.—La cabina parachutable 
Tsacco.—Envolturas extensibles Mayer 
para hidroaviones. — Aviación militar, 
“Nosotros también ganamos en Co- 
rea la experiencia de la batalla aérea”. 
dice el General Vandenberg.—AÁ viación 
comercial.—Por carretera y por avión. 
un automóvil intenta la vuelta al 
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mundo en tres semanas. — Un servicio 
Casablanca-Bourdeaux con los “Lan- 
Sguedoc” de *“Air-Atlas” .—Aviación li- 
gera—“Bourricot” y “Carre Noir”. — 
Hacia el pequeño avión de seguridad. 
Es todavía Robert Goemans quien ga- 
na el Rally de Anjou.—La Federación 
: Aeronáutica Algerina, contra la fun- 
cionarización de los Clubs.—La V Co- 
pa de “Las Alas”.—La Copa de la 
Sociedad General de la Fonderie y la 
Copa de Jean-Raty: A Félix Mouret, 
el primer puesto. — Vuelo a vela.— 
Modelos reducidos. — Informaciones. — 
Ecos. — Sobre las lineas aéreas del 
mundo. — Los Clubs aeronáuticos.—El 
mundo de las alas.—Comentarios de 
Wing.—Novedades, 


Les Ailes, número 1.325, 23 de ju-. 


mio de 1951.—El, Salón (visita de 


“stands”).—Política aérea. — Técnica: 


El avión Anderson-Greenwood A. G-14, 
El dominio de ideas.—Un sistema de 
planos Makhomine giratorio y esca- 
'moteable.—El helicóptero” Girodin.—El 
relvestimiento vibrante de la O. N. E. 
R, A.—Aviación militar.—Inglaterra se 
apercibe que 'no ha fabricado bastantes 
prototipos.—A viación comercial. — La 
Compañia Air-Vietnam, se ha inaugu- 
rado.—Aviación : ligera.—Visita a los 
Talleres de Moisselles —Bourricot y 
Cadre Noir.-—El pequeño avión, segu- 
ro de pilotaje fácil, ante los obstácu- 
los de la Administración.—La V Copa 
de las Alas: Boulogne-Billacourt se 
distingue.—Modelos reducidos. — Infor- 
, maciones.—Ecos.—Sobre las lineas aé:- 
reas del mundo.—Apostillas técnicas.— 
Revista de Prensa.—Los Clubs aero- 
náuticos.—El mundo de las alas.—Co- 
mentarios de Wing.—Novedades. 

Les Ailes, número 1.326, 30 de ju- 


nio de 1951.—El Salón (visita de 
“stands”).— Política aérea.—Editorial. 
A la busca de una fórmula.—Para el 
restablecimiento rápido del poder aéreo 
en Francia.—Técnica.—El biplaza Fok. 
ker S-14,—El dominio de las ideas.— 
El estabilizador . para helicóptero de 
la S, N. C, A, S, O.—Aviación lige- 
ra.—Cincuenta y un participantes han 
acudido a la IM Vuelta -Aérea de Si: 
cilia.—La VW Copa de “Las Alas”. — 
Modelos" reducidos, — Informaciones.— 
Ecos.—Sobre las líneas aéreas.—Revis- 
ta de Prensa.—Los Clubs aeronáuticos. 
El mundo de las alas.—Comentarios de 
Wing.—Novedades. 


Les Ailes, número 1.327, 7 de julio” 


de 1951.—Después del Salón (visita a 
los “stands”).— Política aérea.—Edi- 
torial.—La enseñanza capital de Bour- 
get.—Vida aérea.—Lo que no se cono- 


ce aún bastante: Maurice Herbster.—. 


La fiesta del domingo en Bourget ha 
tenido un brillante éxito.—Louis Bré- 
guet, Jules Jarry, Guillaume Bousson 
han abierto el primer Congreso de 
Giroaviación.—Entrevista con Igor Si. 
korsky.—Aviación militar.— Técnica — 
El bitriplaza Piaggio P-148.—El do- 
minio de las ideas. — Las tuyeras de 
“desviación”.—El parachutaje de ma- 
teriales. — Aviación comercial. — Sobre 


las lineas británicas.—El material de . 


hoy y el del mañana.—A viación. lige- 
ra-—La Copa de “Las Alas”.—Infor- 
maciones, — Ecos. — Sobre las lineas 
áéreas del mundo.—Apostillas técnicas, 
Revista de Prensa.—Los Clubs .aero: 
. náuticos.—El mundo de las alas.—Co- 
mentarios de Wings.—Novedades. 


Science et Vie, número 406, julio 
de 1951.—La carretera se adapta al au- 


tomóvil.-—El caucho, indispensable a. 


todo progreso técnico.—Cuando la he- 
rram'enta está adaptada a la mano 
que la utiliza.—En la montaña la plan- 


ta se desarrolla en un mes.—Esta cá- 


. mara blindada está al abrigo de los 


ladrones.—El avión se coloca como un 
tren en la estación.—El ojo, “espejo 


pee la salud”, puede ayudar al diag- 


nóstico. — Una .vendimia vinificada sin 


interrupción. —Al lado de la ciencia.— - 


Diagnóstico relámpago de averias de 
radio. — Los libros. — Inventos prácti- 
cos.—Al lado de la ciencia.—El ade- 
lanto técnico de tubos electrónicos, 


INGLATERRA 


Flight, número 2.212, 15 de junio 
de 1951.—Transporte aéreo de mine- 
ral de hierro en Labrador.—Desde to- 
das partes. —De aquí y de allá.—Prue- 
bas aéreas en el festival de Britania. 
Conjeturas ante la inauguración del 
Salón de París.—Perfiles para los avio- 
nes del futuro.—Honores en el aniver- 
sario de los Reyes. — Corresponden- 
cia. — Aviación militar. — Conferencia 
R, A. F. A.—Aviación civil —Francia 
ve el Hermes V. A 


Flight, número 2.213, 22 de “junio 
de 1951. — El XIX Salón de .Paris.— 
Desde todas partes.—De aqui y de 
allá.—Notas biográficas de los pilotos 
participantes en la competición del 


festival de Britania.—Honor en el ani- . 


versario de los Reyes. — El Sealand, 
en el aire.—Detalle de las hélices pa- 


. ra el Doble Mamba.—Primera demos- 


tración militar aérea en Gran Breta- 
fla. —Correspondencia.—Comentarios de 
Aviación comercial.—Noticias de Avia- 
ción civil.—Aviación militar, 


Flight, número 2.214, 29 de ¡unio 
de 1951.—El tiempo deslució el festi- 
val aéreo en Hatfield. — Desde todas 
partes.—El:S-55 de la Westland.—En- 
trenamiento básico. para los alumnos 
del N::S.—De aquí y de allá.—Repor- 
taje desde" Paris.—Evolución del pro- 
yectil dirigido. — Aviación civil, — Co- 
rrespondencia. — Aviación militar. — 


«Aviones de reacción en las líneas 


aéreas. 


Flight, número 2.215, 6 de julio 
de 1951.—G, Geoffrey Smith M. B. E.— 
La fiesta en Bourget.—De aquí y de 
allá.—Comentarios sobre los. hidros.— 
El asiento de atrás. — El Westland 
S-55.—Gran dia para aeromodelos.— 
El Throttle Brenders. — Desde todas 


partes.—Comentarios de Aviación co- 


mercial.—Aviación civil —Escena poste- 
rior a la carrera aérea.—Aviación mi- 
litar.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.081. 8 de 
junio de 1951.—Alas de plata para el 
público. — Cosas de actualidad. — Diez 
años de progresos' en los motores de 
reacción. —Retorno del H. M. S. “The- 
seus”.— Consideraciones retrospectivas 
sobre el ejercicio “Ombrelle”.—El Me- 
teor 8, su génesis y su estructura.— 


Transporte aéreo, — Cuestiones de * 


transporte aéreo.—AMiación de turis- 
mo.—La carrera Trofeo Goodyear.—Co- 
rrespondencia. 


The Aeroplane, número 2.082, 15 de 
junio de 1951.—Aparatos ligeros para 
la defensa civil.—Cosas de actualidad. 


Nuestros primeros' seis meses. — Las . 


armas. combatientes.—Exhibiciones bri- 
tánicas en Paris.—Motores ingleses en 
París. — Lineas aéreas del mundo.— 
Para el agente de lineas -aéréas.— 
Transporte aéreo.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.083, 22 de 


- junio de 1951. — Algunas: ideas sobre 
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demostraciones aeronáuticas. — Cosas 
de actualidad.—La exhibición del Grand 
Palais.—Una vuelta por los “stands” 
de la Exposición de Paris.—Las armas 
combatientes. — Competiciones aéreas, 
Hombres y máquinas.—Trofeos y par- 
ticipantes.—El “Sealand” en vuelo.— 
Transporte aéreo.—Aviación de turis- 
mo.—Correspondencia. 


The Aeroplane, número 2.084, 29 de 
junio de 1951.—Cuando las nubes es- 
tán bajas. — Cosas de actualidad.=—La 
carrera Copa de los Reyes, en Hattfield, 
Exhibición aérea en el: aeropuerto de 
Le Bourget.—Las armas combatientes, 
Empleo del helicóptero para dominar 
la peste.—Investigaciones sobre el ala 
en flecha.—Perspectiva del aeropuerto 


de Londres. —El último vuelo del 


Westland.— Sikorsky. — Transporte aé. 
reo.—Cuestiones de transporte aéreo.— 
Aviación de turismo. — Corresponden- 
cia. 


ITALIA 


Alata, número 5, mayo de 1951.— 
Un diagnóstico para la Aviación civil, 
El “Bulli” amenaza a la Aviación.— 
Tres Congresos en Milán: Vuelo ver- 
tical.— Aviación civil.— Transportes.— 


_Pulsorreactores resonantes. — Jura de 


la bandera de los alumnos del Curso 
Ibis 11.—Las formaciones de caza se 
multiplican.—El B, Z.-308. — Sobre el 
giro aéreo de Sicilia. ] 

Rivista Aeronautica, número 1.—Ra- 
dionavegación del piloto.-—Importancia 
de la movilización industrial en la or- 
ganización de la defensa. — Sobre los 


, aviones accionados por turborreactores, 


La ofensiva aérea: italogermana cotra 
Malta, en el año 1941.—La Aviación 
italiana, ¿no estaba preparada en la 
guerra?—Entre los lectores y nosotros, 
Cuestiones militares y politicas.—Aero- 
tecnia, — Documentarios, — Aeronáu- , 
tica militar.—Varios.—Nuevos libros.— 
Biblioteca, 


PERU 


Aviación, noviembre de 1950.—27 de 
noviembre: Fecha dos veces históri- 
ca.—Los ministros de Hacienda y 
Aeronáutica visitaron las oficinas de 
la CORPAC.—Conferencias en el Ins- 
tituto Peruano-Argentino. — Con cere- 
monia celebrada en Huaura fué clau- 
surado el Año Sanmartiniano en el 
Perú.—Celebración del LXXI aniver- 
sario de Ja gloriosa batalla de Tara- 
pacá. — Cumpleaños del Presidente de 
la República.—.El Concejo Provincial 
de Lima ofreció un banquete al Pre- 
sidente de la República.—Congratula- 
ciones al Gobierno por el triunfo del 
Perú en la Corte Internacional de 
Justicia de La Haya.—Distinción de 
la Fuerza Aérea Brasilera a perso- 
nal superior de la FAP.—El equipo 
de la Escuela Nacional de Policía 
ganó el torneo de fútbol entre las 
escuelas de los Institutos Armados.— 
Honras fúnebres por los aviadores fa- 
lecidos.—En Brigue se rindió homena- 
je a Jorge Chávez.—Proyectiles diri- 
gidos.— La Cibernética. — Posición del 
Perú ante las Convenciones Interna- 
cionales de Navegación Aérea.—El Go- 
bierno militar. — Educación aeronáuti- 
ca. — Probabilidades «de vencer. — La 
acción del Estado .en los procesos de 
irrigación y riego.en el Perú.—Carác- 
ter militar.—La meteorología y el de- 
porte.—Uso y valor militar de la co- 
municación por teletipo.—Aeromodelis- 
mo.—Ármas y novedades mundiales. 


